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(  N.°  1 .  )  Fin  du  Alémo'ire  sur  les  expéditions  de  découvertes 
et  les  progrès  de  la  Géographie  pendant  le  XVJII.'  siècle  ; 
par  M.  le  chevalier  D E  Fr km I nv i lle ,  capitaine  de 

frégate  [\). 

XXIII.  La  Pérouse,  178^. 

La  Pérouse! que  ce  nom  réveille  de  regrets, 

qu'il  rappelle  de  douloureux  souvenirs!  Retracer  l'histoire 
de  son  voyage,  c'est  peindre  le  tableau  des  malheurs  fes 
plus  inoLiis  qu'ait  jamais  éprouvés  aucune  expédition  de  dé- 
couvertes. Et  les  victimes  de  ces  malheurs  étaient  nos  com- 
patriotes ;  c'étaient  des  officiers,  l'élite  de  la  marine  fran- 
çaise; des  sa  vans,  recommandables  par  l'étendue  de  leurs 
connaissances  et  la  modestie  de  leur  caractère!  Et  leur  patrie 
en  deuil  n'a  pu  recueillir  leurs  cendres,  leur  donner  un 
tombeau;  elle  n'a  pu  même  savoir  par  quelle  funeste  catas- 
trophe ils  avaient  terminé  leur  sort Ah  !  si  quelque 

chose  peut  satisfaire  leurs  mânes,  c'est  sans  doute  la  viva- 
cité de  nos  regrets  toujours  renaissans  :  quarante  ans  se  sont 
écoulés  sans  avoir  pu  en  adoucir  l'amertume! 

Louis  XVI,  le  restaurateur  de  la  marine  fraiiçnise,  se 
plaisait  à  cultiver  l'étude  de  la  géographie,  et  prenait  l'in- 
térêt le  plus  vif  aux  progrès  de  cette  science.  Le  capitaine 
Cook  venait  d'achever  ses  voyages;  les  travaux  immortels 
de  ce  célèbre  navigateur  frappèrent  d'admiration  le  Roi  de 
France  :  mais  cet  auguste  prince  ne  voulut  pas  que  l'Angle- 

(  I  )  f  'oyez  les  trois  premières  parties  tic  rc  mémoire  ,  page  ;4  d^'  tome  i  .'^^ , 
17  du  tome  i  de  i  827  ,  et  page  ^  du  tome  1  ."■  de  1  f^ib>. 
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terre  seule  eut  l'honneur  de  perfectionner  la  géographie  de 
notre  globe;  et  à  l'issue  d'une  guerre  où  la  marine  royale  de 
France  venait  d'ajjprendre  h  une  nation  rivale  que  les  Tour- 
ville  et  les  Duguay  Trouin  avaient  de  dignes  successeurs, 
Louis  XVI  voulut  prouver  qu'en  paix  comme  en  guerre, 
la  France  savait  cueillir  les  palmes  de  la  gloire  et  s'illustrer 
par  les  plus  noî.'Ies  entreprises. 

Il  conçut  donc  lui-même  le  projet  d'une  expédition  scien- 
tifique, dont  le  but  était  d'achever  la  reconnaissance  entière 
des  parties  du  monde  encore  inconnues  ou  que  Cook  n'a- 
vait pu  explorer  qu'imparfaitement.  Ce  plan  était  très-vaste  ; 
pour  en  tracer  les  détails,  le  Roi  daigna  s'adjoindre  le  savant 
Fleurieu  et  s'éclairer  de  ses  conseils.  Les  instructions  don- 
nées h  M.  de  la  Pérouse  sont  donc  l'ouvrage  de  Sa  Majesté 
et  de  l'illustre  navigateur  que  la  marine  française  s'honore 
d'avoir  com[>té  p-irini  ses  officiers.  Ces  instructions  sont 
regardées  comme  un  chef-d'œuvre  (  i  )  ;  cependant,  osons  le 
répéter,  puisque  la  Pérouse  l'a  dit  lui-même,  le  plan  de 
son  voyage  était  trop  étendu  relativement  au  temps  qui  lui 
avait  été  limité  pour  le  mettre  à  exécution,  II  ne  put  sou- 
vent qu'esquisser  ce  qu'il  aurait  voulu  aj:)|)rofondir,  et  fut  par- 
fois contraint  de  parcourir  trop  rapidement  des  parages  dont 
la  reconnaissance  eût  exigé  qu'il  s'y  arrêtât  un  certain  temps. 
Deux  flûtes  du  port  de  500  tonneaux  furent  équipées 
h  Brest  pour  ce  nouveau  voyage  autour  du  monde.  On  les 
arma  en  frégates ,  et  l'on  substitua  à  leurs  anciens  noms  ceux 
de  /a  Boussole  et  l' Astrolabe.  Le  comte  de  la  Pérouse,  ca- 
pitaine de  vais-^eau  ,  déjh  renommé  par  les  connaissances 
et  les  tnlens  dont  il  avait  fait  preuve  dans  la  guerre  d'Amé- 
rique, fut  choisi  par  le  Roi  pour  commander  en  chef  Texpé- 
difion.  Le  vicomte  de  Langle,  aussi  capitaine  de  vaisseau, 
l'un  des  plus  savans  officiers  de  son  corps,  commanda  sous 
ses  ordres  le  second  bâtimen!  ;  les  états -majors  furent  com- 


(1)  Nous  avons  ouvert  \i:i  Annales  mariiinus,  en    1816,  par  ia  publication 
de  CCS  instructions.  '  Note  du  Rédacteur  des  Annales  waritimes.  ) 
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posés  d'officiers  distingués  par  leur  mérite ,  et  tous  choisis 
avec  soin  par  M.  de  la  Pérouse  lui-même. 

Depuis  que  les  puissances  de  l'Europe ,  jalouses  de  con- 
tribuer à  l'accroissement  des  connaissances  humaines,  en- 
voient des  bâtimens  chargés  d'explorer  les  contrées  loin- 
laines,  il  n'avait  jamais  été  pris  tant  de  soins,  de  précautions 
plus  grandes,  plus  propres  à  assurer  le  succès  d'un  long 
voyage  ,  qu'il  n'en  fut  pris  pour  l'expédition  de  la  Pé- 
rouse (i).  La  prévoyance  la  plus  minutieuse,  la  sollicitude 
la  plus  assidue,  présidèrent  à  l'armement  de  ses  deux  na- 
vires. Aucune  expédition  du  même  genre  n'avait  été  jusque 
là  entreprise  avec  autant  de  motifs  de  sécurité.  Par  quelle 
inconcevable  fatalité  fut-elle  la  plus  malheureuse  de  toutes! 

La  Boussole,  que  monta  M.  de  fa  Pérouse,  et  l'Astro- 
labe, commandée  par  M.  de  Langle,  furent  prêtes  à  partir 
vers  le  milieu  de  Tété  de  1785.  Ces  deux  bâtimens  appa- 
reillèrent de  la  rade  de  Brest  le  1/'  août  de  cette  année; 
le  I  3  ,  ifs  mouillèrent  à  Madère,  et  le  19a  Tenériffe.  M.  de 
ia  Pérouse  s'assura  que  les  déterminations  géographiques 
de  ces  îles,  ainsi  que  des  Salvages,  faites  par  MM.  de  Borda, 
Verdun  et  Fleurieu,  ne  laissaient  rien  à  désirer  (2).  Quoique 
pressé  par  le  temps,  il  se  rendit  aux  vœux  des  savans  de 
l'expédition,  qui  desiraient  monter  au  pic; ifs  en  mesurèrent 
la  hauteur,  et  y  firent  plusieurs  observations  importantes; 
malheureusement  les  papiers  qui  les  contenaient  ne  sont 
pas  parvenus. 

Les  deux  navires  reprirent  la  mer  le  50  août,  coupèrent 
l'équateur  le  29  septembre,  et,  le  16  octobre,  furent  en  vue 
des  îles  de  Martin-Vaz.  Deux  jours  après,  ils  atteignirent 
l'île  de  la  Trinité,  où  l'on  espérait  pouvoir  faire  de  l'eau; 
mais  la  chose  s'éiant  trouvée  impossible,  M.  de  la  Pérouse 


(i)  L'Angleterre  même  voulut  y  contribuer,  et  elle  prêta  généreusement 
à  ia  France  une  partie  des  instrumens  nautiques  qui  avaient  servi  au  capi- 
taine Cook  ,  pour  être  confiés  à  M.  de  ia  Pérouse. 

(a)  Nous  avons  pu  nous-même  en  juger  sur  le»  lieux  en  1823  et  en  1  Sij. 
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se  hâta  de  se  rendre  à  i'île  de  Sainte-Catherine,  sur  îa  cote 
du  Brésil.  Dans  cette  traversée,  if  chercha  vaineinenî  l'îlt 
de  l'Ascension,  indiquée  par  d'Après  à  cent  lieues  dans  l'O. 
de  la  Trinité ,  et  il  s'assura  que  cette  île  n'était  autre  chose 
(jue  la  Trinité  ellemême,  mal  placée,  sur  l'autorité  d'an- 
ciennes cartes.  * 

Il  mouilla  à  Sainte- Catherine  le  6  novemijre,  s'y  pro- 
cura aisément  les  rafraîchissemens  dont  il  avait  besoin ,  et 
en  partit  le  15)  du  même  mois  pour  aller  doubler  le  cap 
Horn.  Il  chercha  sur  le  /{./i."  parallèle  l'ile  Grande- de-la- 
Roche,  et  s'assura  qu'elle  n'existait  pas,  ou  que  du  moins 
il  y  avait  de  grandes  erreurs  dans  la  position  qui  lui  avait 
été  assignée.  Le  ai  janvier  1786,  on  eut  connaissance  de 
la  côte  des  Patagons;  on  entra  dans  !e  détroit  de  le  Maire, 
et  l'on  doubla  sans  accident  le  cap  Horn.  Enfin,  le  2  2  février, 
l'expédition  arriva  à  la  Conception  sur  la  côte  du  Chili. 

Le  journal  de  la  Pérouse  contient  plusieurs  observations 
intéressantes  sur  i'état  où  se  trouvait  alors  cette  colonie 
espagnole,  et  sur  l'histoire  naturelle  de  cette  contrée,  en- 
core aujourd'hui  peu  connue,  et  qui  ne  l'était  à  cette  époque 
que  par  le  peu  qu'en  avait  rapporté  Frézier. 

La  Pérouse  reprit  la  mer  le  1  7  mars,  se  dirigeant  sur  l'ile 
de  Pâques,  dont  il  eut  connaissance  îe  8  avril:  il  y  mouilla. 
le  lendemain  daris  la  baie  de  Cook.  Toutes  les  observations 
qu'y  avait  faites  le  célèbre  navigateur  dont  elle  porte  le  nom, 
furent  trouvées  d'une  exactitude  parfaite  par  le  connnandant 
français;  la  partie  de  l'histoire  naturelle  seulement  laissait  beau- 
coup à  désirer.  Le  séjour  beaucoup  trop  court  que  l'expédition 
ht  dans  cette  île  nepennit  pas  à  nos  observateurs  de  s'en  occu- 
per comme  ils  1  eussent  désiré  :  oti  leur  doit  du  moins  une 
description  et  des  figures  exactes  de  ces  singuliers  monumens  , 
de  ces  statues  colossales  dont  Cook  avait  déjà  fait  mention ,  et 
d'.uit  l'oriofine  inconnue  aux  insulaiies  actuels  semble  avoir 
apj>artcnu  à  uiic  j)euplade  qui  17'cxistc  plus 

la  lyflussolc  ti  r  Astral  (lue  quittèrent  l'île  de  Pâques  îe 
iciuiemain  ménie  de  leur  arrivée  ,  et  firent  route  directement 
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})our  les  îles  Sandwich.  Leur  traversée  jusque  là  ne  présente 
rien  de  j)ar:iculier.  Le  28  mai ,  elfes  furent  en  vue  d'Owyhée, 
et  mouillèrent  !e  lendemain  dans  une  baie  de  Tîle  de  Moweet 
elles  s'y  procurèrent  une  assez  grande  quantité  de  provi- 
sions fraîches,  quoique  leur  séjour  dans  cette  baie  n'eût  été 
que  d'une  seule  journée. 

Un  des  points  sur  lesquels  insistaient  le  plus  les  instruc- 
tions données  à  M.  de  la  Pérouse ,  était  la  reconnaissance 
des  parties  de  la  côte  N.  O.  de  l'Amérique  d'où  Cook  avait 
toujours  été  repoussé  par  de  gros  temps,  et  où  l'on  suppo- 
sait encore  qu'il  existait  quelque  entrée  communiq.  ant  avec- 
la  baie  d'Hudson.  Il  se  hâta  donc  de  se  rendre  sur  cette 
côte:  mais  le  vaste  plan  de  sa  campagne  lui  donnait  trop  peu 
de  temps  à  consacrer  à  une  semblable  investigation  ;  il  aurait 
fallu  qu"il  pût  faire  en  quelques  semaines  ce  qui  a  coûté 
trois  années  de  travaux  assidus  au  capitaine  Vancouver. 

Le  23  juin,  if  eut  connaissance  de  la  côte  d'Amérique  et 
du  mont  Saint-Elie  :  c'est  de  ce  point  qu'il  devait  commencer 
son  exploration,  en  revenant  vers  le  S.  11  découvrit  d'abord 
une  baie  qu'il  nomma  baie  de  Aionti ,  du  nom  d'un  des  olîî 
ciers  de  l'expédition;  il  reconnut  ensuite  la  rivière  de  Beh- 
ring, et  entra  enfin  dans  une  baie  vaste  et  profonde,  incon 
nue  jusqu'alors,  et  à  laquelle  il  donna  le  nom  de  baie  du 
Port  des  Français. 

C'est  là  qu'un  affreux  événement  devait  commencer  la 
chaîne  des  infortunes  de  cette  malheureuse  expédition.  Jus- 
que là  tout  l'avai!,  favorisée;  les  batimens  n'avaient  éprouvé 
aucun  accident  ;  la  santé  des  équipages  était  parfaite.  Un 
si  heureux  début  avait,  s'il  se  peut,  redoublé  le  zèle  et  l'ar- 
deur dont  chaque  personne  des  deux  navires  était  animée 
pour  le  succès  d'un  si  intéressant  voyage,  •.'.ais  là  la  fortune 
les  aijandonna,  ou  plutôt  le  destin  s'attacha  dès-lors  à  les  pour- 
suivre jusqu'à  ce  qu'il  eût  enfin  consommé  leur  perte  totale. 

la   Boussole  et  l'Astrolabe  étaient  mouillées  depuis  dix 
jt'Urs  dans  le  Port  des  Français  ;  le  plan  en  avait  été  levé  ,  et  il 
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ne  restait  plus  que  les  sondes  à  y  rapporter.  Le  i  :;  juillet, 
la  biscaïenne,  le  petit  canot  de  la  Boussole ,  et  ia  biscaïenne 
de  l'Astrolabe,  montés  par  des  officiers  des  deux  bâtimens, 
furent  expédiés  pour  effectuer  ce  travail.  Ces  trois  embar- 
cations étaient  sous  les  ordres  de  M.  d'Escures,  lieutenant 
de  vaisseau,  auquel  M.  de  la  Pérouse  avait  fortement  re- 
commandé de  ne  pas  s'approcher  trop  près  de  la  passe  de 
l'entrée  avant  l'heure  de  la  mer  étale,  parce  que,  pendant 
i'action  de  la  marée,  il  y  régnait  une  barre  fort  dange- 
reuse, occasionnée  par  la  violence  du  courant  qui  portait 
sur  des  brisans.  M.  d'Escures,  n'ayant  pu  bien  juger  jusqu'à 
quelle  distance  de  la  passe  ce  courant  se  faisait  sentir,  se 
trouva  dans  ses  eaux  lorsqu'il  croyait  encore  n'en  avoir  rien 
à  redouter.  Vainement  l'équipage  de  la  biscaïenne  fit  force 
de  rames  pour  rétrograder;  la  chose  fut  impossible,  et  l'em- 
barcation, entraînée  dans  ia  barre,  fut  renversée  par  la  force 
des  lames  qui  s'y  déployaient  avec  fureur  :  tous  ceux  qui  la 
montaient  furent  englouiis.  La  biscaïenne  de  l'Astrolabe  se 
trouvait  encore  à  une  assez  grande  distance  de  la  passe 
pour  n'avoir  rien  à  craindre;  mais  les  deux  messieurs  de  la 
Borde,  qui  la  montaient,  à  l'aspect  du  péril  de  leurs  cama- 
rades, n'hésitèrent  pas  à  voler  à  leur  secours ,  et  à  s'engager 
dans  [es  brisans  malgré  l'imminence  du  danger:  ils  ne  purent 
que  parîager  leur  sort.  Le  petit  canot  de  la  Boussole ,  com- 
mandé par  M.  Boutin,  entraîné  pareillement  sur  la  barre, 
fut  le  seul  qui  ne  périt  pas.  Sa  meilleure  construction,  sa 
légèreté,  qui  lui  permit,  quoique  rempli  d'eau,  de  conti- 
nuer à  gouveiner,  sur-tout  la  présence  d'esprit  et  le  sang- 
froid  de  M.  Boutin,  lui  firent  éviter  le  naufrage.  Il  fut  en- 
traîné hors  de  la  passe ,  et,  rentrant  à  l'étale  marée,  alla  annon- 
cer à  son  chef  le  cruel  événement  dont  il  avait  été  témoin, 
et  sur  le  point  d'être  la  victime. 

Des  vingt-une  personnes  qui  montaient  les  deux  bis- 
caïennes ,  pas  une  ne  fut  sauvée;  on  ne  trouva  pas  même 
leurs    restes  :  dans  ce  nombre  étaient  six  officiers.  Sur  une 
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petite  île  de  l'intérieur  de  la  baie,  un  cénotaphe  avec  une 
inscription  fut  érigé  à  la  mémoire  de  ces  infortunés.  Il  est 
pénible  d'être  obligé  de  dire  que,  malgré  les  droits  incon- 
testables de  première  découverte,  malgré  ceux  du  malheur, 
plus  sacrés  encore,  les  navigateurs  et  géographes  anglais 
n'ont  conservé,  ni  à  cette  île,  ni  même  au  Port  des  Français  , 
les  noms  que  M.  de  la  Pérouse  leur  avait  imposés. 

Le  30  juillet,  l'expédition  quitta  ces  funestes  bords  pour 
continuer  l'exploration  des  côtes  de  l'Amérique;  mais  M.  de 
la  Pérouse  ne  put  la  faire  qUe  très-superficiellement,  n'ayant 
que  peu  de  temps  à  consacrer  à  un  travail  qui  en  exigeait 
beaucoup.  La  mauvaise  marche,  les  mauvaises  qualités  de 
ses  bàtimens,  dont  il  ne  cesse  de  se  plaindre  (  1) ,  lui  en 
faisaient  perdre  encore.  Il  n'ajouta  donc  que  peu  de  chose 
aux  connaissances  que  Cook  avait  données  sur  ces  parages. 
Il  y  éprouva  d'ailleurs  une  partie  des  inconvéniens  qui 
avaient  empêché  le  commandant  anglais  de  perfectionner 
cette  partie  de  ses  travaux  :  des  brumes  continuelles  lui 
dérobaient  la  vue  des  terres,  et  des  courans,  portant  cons- 
tamment au  large,  l'en  écartaient  sans  cesse.  Ce  furent  ces 
courans  qui  firent  soupçonner  à  la  Pérouse  une  vérité  cons- 
tatée depuis  par  Dixon  et  Vancouver:  c'est  que  ce  que 
Cook  et  lui  avaient  généralement  regardé  comme  la  côte 
du  continent  même,  n'était  qu'une  chaîne  d'îles  qui  la 
prolongeait,  et  qui,  coupée  pr  r  des  canaux  entre  lesquels 
les  eaux  s'écha[)paient  avec  violence  vers  TO.,  occasionnait 
la  direction  constante  des  courans  vers  ce  point.  Ainsi  donc 
l'expédition  française,  après  livoir  seulement  fixé  les  positions 
de  quelques  lieux  isolés,  atteignit  les  bords  de  la  Californie, 


(1)  La  Bousso'e  çt  l'Astroldhe ,  malgré  le  titre  de  frégates  qu'on  leur  avait 
donné  ,  n'étaient ,  comme  nous  l'avons  dit ,  que  de  grosses  flûtes  de  500  ton- 
neaux. Au  lieu  de  les  doubler  en  cuivre,  on  les  avait  doublées  en  bois  et 
mailletées  ;  ce  qui  ajoutait  encore  à  leur  pesanteur  ,  à  l'inégalité  de  la  surface 
de  leurs  carènes,  altérait  leur  marche,  par  conséquent  les  empêchait  de 
bien  gouverner  et  les  faisait  dériver  considérablement. 
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et  y  relâcha  dans  le  port  de  Monterey ,  îe    i  4  septembre. 

M.  de  la  Pérouse  reprit  la  mer  le  24  du  même  mois  ,  et 
fit  route  au  S.  O.  Il  chercha  d'abord,  mais  vainement,  à 
retrouver  l'île  de  Nuestra  Senora  de  la  Gorta,  Il  est  très- 
probable  que  cette  île,  de  même  que  celles  delà  Alesa  et 
des  Jardins,  que  les  géographes  ont  tous  placées  sur  leurs 
mappemondes  d'après  une  vieille  carte  espagnole  prise 
par  Anson  à  bord  du  galion  qu'il  avait  capturé  ,  il  est  très- 
probable,  dis- je,  que  ces  îles  ne  sont  autre  chose  que  les 
îles  Sandwich  elles-mêmes,  dont  les  positions  ont  été  faus- 
sement déterminées  par  d'anciens  navigateurs. 

Le  1 4  novembre,  étant  par  24°  de  latitude  et  165°  de 
longitude  ,  la  Pérouse  découvrit  un  îlot  ou  plutôt  un  gros 
rocher  de  cinq  cents  toises  d'étendue,  qu'il  appella  île  Necker. 
Trente-six  heures  après ,  la  Boussole  et  l'Astrolabe  faillirent 
se  perdre  au  milieu  de  la  nuit  sur  un  écueil  presque  à  fleur 
d'eau:  on  l'aperçut  h  la  faveur  d'un  très-beau  clair  de  lune; 
le  temps  était  si  calme,  que  la  mer  n'y  brisait  presque  pas;  et 
les  deux  navires  s'en  trouvaient  à  peine  à  deux  encablures, 
lorsque  ,  à  l'aspect  inopiné  de  ce  danger,  on  changea  promp- 
tement  de  route:  pour  peu  que  le  temps  eût  été  obscur, 
c'en  était  fait  de  l'expédition. 

Ceux  qui  affirment  d'un  ton  si  tranchant  qu'il  n'existe 
point  de  vigies  isolées  en  haute  mer,  et  disent  qu'on  devrait 
avoir  depuis  long-temps  effacé  de  nos  cartes  tous  ces  écueils 
fantastiques  qui,  selon  eux,  gênent  la  navigation  et  in- 
quiètent les  marins,  ceux-là  verront  dans  cet  exemple  s'il 
faut  se  fier  à  leur  assertion. 

Je  conviens,  et  sans  doute  c'est  la  vérité,  que  des  navi- 
gateurs trompés  par  quelque  iflusion,  effet  du  mirage  ou 
de  l'agitation  causée  à  la  surface  des  eaux  par  quelque  banc 
de  poissons  ,&c.,  auront  cru  trouver  des  ^igies  et  en  avoir 
indiqué  sur  des  points  où  il  n'y  en  a  réellement  pas;  mais 
il  ne  s'ensuit  pas  qu'il  faille  conclure  de  là  qu'il  n'en  existe 
nulle  part.  Je  me  pro})ose  de  traiter  cette  matière  avec  plus 
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d'extension  dans  un  mémoire  particulier  sur  un  objet  d'un 
intérêt  aussi  majeur.  On  y  verra  que ,  foin  de  vouloir  faire 
effacer  de  nos  cartes  les  vigies,  même  les  douteuses,  je  suis 
d'avis  que  des  bâtimens  soient  armés  exprès  pour  les  aller 
chercher  ,  les  reconnaître  et  fixer  enfin  leurs  positions  in- 
certaines :  c'est  par-là  qu'on  rendrait  à  la.  navigation  le  ser- 
vice le  plus  essensief.  J'avais  sollicité ,  il  y  a  quelques  années, 
le  commandement  d'une  expédition  si  périlleuse,  mais  si 
utile. 

Revenons  à  M.  de  la  Pé'rouse.  Dès  qu'il  fit  jour,  il  revira 
de  bord  et  alfa  reconnaître  en  détail  l'écueil  qui  avait  failli 
fui  être  si  funeste:  if  trouva  qu'if  avait  quatre  lieues  d'étendue; 
sa  position  fut  exactement  fixée,  et  if  fut  nommé  ùasse  des 
Frégates  françaises. 

Les  deux  navires  se  dirigèrent  de  ce  point  vers  les  îles 
Mariannes,  dont  on  eut  connaissance  le  i4  décembre.  Le 
commandant  eût  bien  désiré  faire  un  examen  détaillé  de  cet 
archipeî,  dont  toutes  les  îles  sont  plus  ou  moins  mal  placées 
sur  les  cartes;,  mais  pressé  par  le  temps,  afin  de  se  trouver 
dans  les  mers  de  Chine  à  l'époque  de  la  mousson  favorable  , 
il  fut  obligé  de  renoncer  à  ce  dessein,  après  avoir  fixé 
seulement  la  position  de  l'île  de  l'Assomption,  où  il  mouilla 
pendant  quelques  heures.  Il  passa  outre,  et,  le  28  du  même 
mois,  aperçut  les  îles  Bashées.  Le  3  janvier  suivant  (1787) 
il  entra  dans  la  rade  deMacao.Ses  équipages,  fatigués  d'une 
traversée  si  longue  et  pendant  laquelfe  les  relâches  avaient 
été  de  trop  peu  de  durée,  avaient  grand  besoin  de  se  re- 
poser dans  un  lieu  abondant  en  rafraîchissemens.  Ils  eurent 
ie  plaisir  de  trouver,  à  iMacao,  des  compatriotes,  des  amis, 
à  bord  de  la  flûte  française  /e  /Maréchal  de  Castries ,  que 
commandait  M.  de  Richery,  enseigne  de  vaisseau  (1).  La 
Pérouse  en  reçut   trois    gardes  de    la  marine  et  quelques 


(1)  Devenu  depuis  contre-amiral ,   il   s'est  distingué  pendant   la  dernière 
guerre. 
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matelots,  pour  remplacer  ceux  qu'il  avait  eu  le  malheur  de 
perdre  d'une  manière  si  désastreuse.  Toutefois,  il  ne  put 
trouver  dans  ce  port  les  moyens  de  faire  à  ses  bâtimens 
les  réparations  dont  ils  avaient  besoin  ,  ni  de  recons- 
truire deux  canots  pour  remplacer  ceux  qui  avaient  nau- 
fragé au  Port  des  Français.  II  quitta  donc  ce  lieu  au  bout 
d'un  mois  de  séjour,  et  se  rendit  àManiiIe,où  il  devait  trouver 
des  ressources  de  tous  ies  genres.  II  découvrît  l'île  de  Luçon 
le    I  5  février,  et  mouilla  à  Cavité  le  28. 

Accueilli  de  la  manière  la  plus  favorable  par  le  gf)uver- 
neur  espagnol ,  tout  ce  que  renfermait  l'arsenal  de  Cavité 
fut  mis  à  sa  disposition  pour  les  besoins  de  ses  bâtimens  ; 
ils  y  furent  parfaitement  radoubés,  et  un  séjour  de  quarante 
jours  permit  aux  équipages  de  jouir  d'un  repos  indispen- 
sable pour  se  préparer  à  de  nouvelles  fatigues. 

Les  instructions  de  la  Pérouse  lui  prescrivaient  d'apporter 
une  attention  particulière  k  d'importantes  reconnaissances 
dans  les  mers  orientales ,  et  k  explorer  avec  soin  fa  partie 
N.  E.  des  côtes  de  Tartarie  et  îles  adjacentes ,  h.  peine 
connues  jusqu'alors  et  seulement  d'après  les  indications 
vagues  des  Russes  et  des  Hollandais.  • 

En  partant  de  la  baie  de  Manille,  le  10  avrif  1787. 
M.  de  fa  Pérouse  se  dirigea  vers  le  N. ,  entra  dans  le  canal 
qui  sépare  {es  côtes  de  la  Chine  de  f  île  de  Formose  ,  et  y 
découvrit  un  banc  inconnu,  lequel,  avec  les  îles  Pong-hou, 
amas  confus  de  rochers,  rend  très- dangereuse  la  t'a\igation 
de  ce  canal.  Contrariés  par  les  vents  et  le  gros  temps ,  /a 
Eousso/e  et  l'Astrolabe  ne  purent  le  traverser  en  entier;  elles 
en  ressortirent  pour  passer  au  large  de  l'île.  Elles  recon- 
nurent celles  de  Botol,  de  Kumi  et  d'Hoapinsu,  dont  les 
positions  furent  rectifiées;  jusqu'alors  elles  n'étaient  marquées 
sur  fes  cartes  que  d'après  celle  du  jésuite  Gaubil  ,  qui  n'avait 
pu  lui  même  les  y  placer  que  d'une  manière  approximative. 
Continuant  ensuite  de  s'avancer  au  N. ,  on  alla  chercher  l'île 
Quelpaërt,qui  avoisinela  côte  de  Corée,  île  qui  n'était  encore 
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connue  que  par  fe  naufrage  qu'y  fit,  en  !  6  3  5  ,  le  navire  hol- 
landais le  Sparrow-Hawk.  Les  rrégates  françaises  la  retrou- 
vèrent et  y  abordèrent  le  21  mai.  La  latitude  et  la  longitude 
en  furent  déterminées,  et  l'ingénieur  géographe  Bernizel  en 
dressa  une  carte  exacte,  assujettie  aux  observations  deM.Da- 
gelet,  astronome  de  l'expédition. 

M.  de  laPérouse,  traversant  le  détroit  qui  sépare  la  Corée 
àQ.i>  îles  du  Japon ,  entra  dans  la  mer  de  Tartarie  ,  et  dé- 
couvrit, le  27  mai,  une  île  qu'il  appela  île  Dagelet^dM  nom 
de  cet  astronome  ,  qui  l'aperçut  le  premier.  Quoique  pe- 
tite, elle  était  habitée,  mais  n'offrait  pas  de  mouillage.il  alla 
ensuite  reconnaître  le  cap  Noto ,  sur  l'île  de  Niphon;  et 
de  ce  point  il  alla  attaquer  la  côte  orientale  de  Tartarie, 
jusqu'alors  plongée  dans  les  plus  épaisses  ténèbres.  Il  y 
attérit  par  4-2°  de  latitude,  et  en  commença  la  géographie  en 
remontant  vers  le  N.  Ses  travaux  dans  ces  parages  sont 
les  plus  importans  de  la  campagne:  il  y  mouilla  dans  les 
baies  de  Ternay  ,  deSuffren,  de  Langle  et  d'Estaing,  dé- 
couvertes par  lui.  Il  communiqua  avec  les  naturels,  peuples 
inconnus  jusqu'alors.  Il  parcourut  ensuite  le  canal  qui  sépare 
la  Tartarie  orientale  de  la  grande  île  de  Ségalien,  canal  que 
personne  n'avait  exploré  avant  lui,  mais  qui,  vers  son  ex- 
trémité N.  ,  se  trouva  obstrué  par  des  bancs  de  vase  sur 
lesquels  il  y  avait  si  peu  d'eau  que  les  canots  mêmes  n'auraient 
pu  passer  par  dessus.  M.  de  la  Pérouse  revint  donc  sur  ses 
pas,  faisant  la  reconnaissance  la  plus  exacte  des  côtes  de  Vile 
de  Ségalien  et  de  celles  du  continent  asiatique  qui  sont  à 
l'opposite.  Le  28  juillet,  il  mouilla  dans  une  baie  du  con- 
tinent qu'il  nomma  haie  de  Castrtes;  il  y  séjourna  jusqu'au 
2  août.  Les  détails  que  cette  partie  de  son  voyage  ont  pro- 
curés sur  la  géographie,  Iqs  mœurs  des  habitans  et  l'état 
physique  de  ces  contrées,   sont  absolument  neufs. 

N'ayant  pu  débouquer  par  le  N.  du  canal  qui  sépare  la 
grande  terre  de  l'île  de  Ségalien ,  la  Pérouse  craignit  d'être 
obligé  de  rétrograder  fort  avant  dans  le  S.,  pour    trouver, 
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entre  cette  île  et  celles  du  Japon,  un  passage  qui  {ui 
permît  de  gagner  ia  haute  mer.  S'il  eût  été  dans  cette  né- 
cessité, il  n'aurait  pu,  comme  le  comportait  le  plan  ultérieur  de 
sa  navigation  ,  se  rendre  au  Kamtschatka  dans  ce  même  été, 
qui  déjà  était  avancé.  Mais  il  découvrit ,  entre  l'île  Ségalien 
et  îa  terre  de  Jesso,  un  détroit  considérable  et  d'une  navi- 
gation sûre.  Cette  importante  découverte  le  mit  à  portée  de 
suivre  ses  opérations:  il  franchit  ce  détroit ,  qui  fut  nommé 
à  juste  titre  détroit  de  la  Pérotisc.  II  alla  ensuite  reconnaître 
toutes  les  îles  découvertes  par  les  Hollandais,  mais  fort  mal 
indiquées  par  eux,  sous  les  nomsd'Z/ifj"  des  Etats',  de  la  Com- 
pagnie et  des  Quatre-Freres.  Il  traversa  un  nouveau  passage 
entre  ces  dernières  et  celle  de  Marikan,  la  plus  méridionale 
des  Kuriles;  on  le  nomma  canal  de  la  Boussole.  Enfin,  le 
7  septembre ,  il  entra  au  Port  Saint-Pierre  et  Saint-Paul, 
sur  la  côte  du  Kamtschatka.  II  était  attendu  dans  cet  éta- 
blissement russe;  l'impératrice  de  Russie  avait  d'avance 
donné  les  ordres  nécessaires  pour  qu'il  y  reçût  un  accueil 
distingué  eî  qu'on  s'empressât  de  subvenir  à  tous  ses  be- 
soins. Ce  fut  là  que  lui  parvinrent  les  j^aquets  de  la  cour 
de  France,  contenant  sa  nomination  au  grade  de  chef  d'es- 
cadre, et  ce  fut  aussi  de  cet  endroit  qu'il  expédia  par  terre 
pour  Paris  M.  Ltsseps  (  »  ),  embarqué  sur  l' Astrolabe , 
qu'il  chargea  de  présenter  au  Roi  les  journaux  ,  cartes  , 
dessins,  en  un  mot  tous  les  résultats  des  travaux  de  l'ex- 
pédition jusqu'au  jour  de  son  arrivée  au   Kamtschatka. 

Nous  ne  devons  pas  omettre  ici  un  fait  remarquable. 
La  Pérouse ,  pendant  son  séjour  à  Saint-Pierre  et  Saint- 
Paul,  fit  restaurer  le  tombeau  du  capitaine  Clerke,  qui  y 
était  mort  en  '778.  [Voye^  ia  3/"  partie  de  ce  mémoire.) 
Il  y  fit  attacher  une  inscription  gravée  sur  cuivre,  ainsi 
qu'au  tombeau  de  l'académicien  français  de  l'isle  de  îa 
Crayère,  mort  en  ce  lieu,  en    ly^i  ,  pendant   un  voyage 

(ij  Aujourd'liui  runsui  général  a  Lisbonne. 
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scientifique  entrepris  alors  par  ordre  du  czar.  Et  les  nianes 
de  cet  infortuné  la  Pérouse  ,  qui  élevait  si  généreusement 
des  nionuinens  h  ses  prédécesseurs,  n'avaient  pas  même  été 
honorés  d'un  cénotaphe  ;  jusqu'il  ce  qu'enfin,  en  iBaj, 
M.  de  Bougninville,  capitaine  de  vaisseau  commandant  la 
frégate  /a  Théîis ,  se  trouvant  au  Port- Jackson  (  Nouvelle - 
Galles  du  Sud),  fit  ériger,  au  nom  du  Roi,  une  colonne 
funèbre  à  la  mémoire  de  la  Pérouse.  Elle  s'élève  dans  l'em- 
placement même  où  il  avait  étaf^li  son  observatoire,  lors  de 
sa  relâche  à  Botany-Bay,  lieii  d'où  sont  parvenues  les  der- 
nières nouvelles  qu'on  ait  reçues  de  lui  (  i  ). 

Les  frégates  françaises  reprirent  la  mer  le  29  septembre. 
L'hiver  s'approchant  à  grands  pas,  il  était  temps  de  quitter 
ces  climats  rigoureux  pour  rentrer  dans  la  zone  torride  ; 
elles  parvinrent  à  l'équateur  sans  avoir  rencontré  aucune 
terre,  et  coupèrent  ce  cercle  le  2  1  novembre.  Le  6  du  mois 
suivant,  elles  atteignirent  les  îles  des  Navigateurs,  et  mouil- 
lèrent le  9  k  celle  de  Maouna.  L'ancrage  y  était  très-mau- 
vais, mais  le  besoin  urgent  de  faire  de  l'eau  ne  permettait 
pas  de  quitter  cette  île  avant  de  s'être  procuré  un  article  si 
nécessaire.  M.  de  la  Pérouse  expédia  ses  embarcations  à 
terre,  et  y  descendit  lui-même  avec  M.  de  Langle ,  qu'un 
trépas  prématuré  attendait  sur  ces  bords  malheureux. 

Cet  officier  alla  seul  visiter  une  autre  baie,  distante  d'une 
lieue  de  celle  de  l'aiguade  ;  elle  lui  sembla  si  commode  et  si 
sûre,  qu'il  regretta  qu'on  ne  l'eût  pas  plutôt  reconnue  et 
choisie  pour  cette  opération.  Il  proposa  au  commandant  en 
chef  d'y  envoyer  les  embarcations  le  lendemain,  pour  y 
prendre  un  supplément  d'eau  qui  était  nécessaire  sans  doute; 
mais  la  Pérouse,  pendant  la  journée  cju'il  venait  de  passer 
à  terre,  s'était  aperçu  que  les  naturels  de  l'île  étaient  très- 


(1)  L'année  cicrnicre ,  la  ville  d'Albv,  où  naquit  la  Pérouse ,  lui  a  fait 
élever  un  monument.  Le  corps  des  ofliciers  de  la  marine  royale  a  contribué 
aux  trais  de  l'érection  de  ce  cénotaphe. 

Ann.  mariî.  II.'  Partie,  T.  2.  1O28.  b 
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turbulens  et  difficiles  à  contenir;  ii  éprouva  de  fa  répu- 
gnance k  exposer  ses  canots  h  une  attaque  de  feur  part  dans 
cette  nouvelle  baie,  et  d'autant  plus  qu'il  avait  remarqué 
que  les  frégates  ne  pourraient  s'en  approcher  assez  près  pour 
îes  couvrir  au  besoin  du  feu  de  leurs  batteries.  M  de  Langle, 
que  la  fatalité  entraînait,  pensa  qu'un  détaciiement  de  sol- 
dats et  les  canots  bien  armés  de  leurs  pierriers  suffiraient 
pour  tenir  les  sauvages  en  respect.  Il  insista,  la  Pérouse 
céda  ;  et  le  lendemain  malin ,  les  frégates  ayant  mis  sous 
voile  et  se  tenant  bord  sur  bord  devant  la  baie,  y  en- 
voyèrent chacune  deux  embarcations.  M.  de  Langle  voulut 
diriger  lui-même  cette  expédition;  il  descendit  à  terre  avec 
le  naturaliste  Lamanon  et  quelques  officiers.  Les  quatre  em- 
barcations contenaient  en  tout  soixante-une  personnes  bien 
armées.  On  fut  d'abord  surj)rîs,  en  arrivant,  de  voir  que 
cette  baie,  qui  la  veille  avait  paru  si  belle  et  si  commode, 
parce  qu'on  l'avait  vue  à  la  marée  haute,  se  trouvait  alors 
transformée,  par  l'effet  du  jusant,  en  une  anse  où  il  ne  restait 
presque  pas  d'eau,  et  où  l'on  ne  pouvait  pénétrer  que  par 
une  passe  tortueuse  entre  des  récifs  de  corail.  Cependant 
le  débarquement  s'effectua  sans  obstacles;  les  naturels, 
quoique  accourus  en  grand  nombre  sur  la  grève,  se  mon- 
trèrent d'abord  si  pacifiques  et  même  si  affables  envers  les 
Français  ,  que  ceux-ci  se  persuadèrent  qu'ils  n'en  avaient 
rien  h  craindre.  Cependant ,  tandis  qu'on  remplissait  les 
futailles,  la  marée  continuait  à  baisser,  et  les  deux  grandes 
chaloupes  se  trouvèrent  échouées  ;  on  tint  les  deux  autres 
embarcations  ii  flot  ,  en  les  halant  sur  leurs  grapins  un  peu 
j)lus  au  large.  Le  nombre  des  sauvages  s'augmentait  h 
chaque  instant  ;  plusieurs  d'entre  eux  même  commençaient 
à  prendre  une  attitude  menaçante.  Vers  quatre  heures  du 
.soir,  M.  de  Langle  ordonna  le  rembarquement,  quoique 
Jes  chaloupes  ne  fussent  j)as  encore  remises  à  flot.  Dès  que 
les  Indiens  s'aperçurent  que  les  Français  se  disposaient  à 
partir,  ils  les  attaquèrent  avec  fureur  :  une  grêle  de  pierres 
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et  de  sngaies  fondit  sur  ces  malheureux.  M.  de  Lan^îe  fut 
tué  le  premier:  les  sauvages,  (e  voyant  tomber,  s'emj)arèrent 
de  son  corps,  le  mirent  en  pièces,  fondirent  sur  lus  deux 
chafoupes,  et  les  pillèrent  en  un  instant.  Ceux  qui  les  mon- 
taient,  accablés  sous  le  nombre,  n'eurent  pas  le  temps  de 
résister;  douze  d'entre  eux,  desquels  était  M.  Lamanon , 
furent  victimes  de  la  férocité  de  ces  barbares  :  le  reste  eut 
Je  bonheur  d'atteindre  à  la  nage  les  deux  canots  demeurés 
h  flot,  lesquels,  après  les  ;ivoir  recueillis,  se  hâtèrent  de 
fuir  h  force  de  rames  et  de  regagner  les  frégates ,  où  l'on 
était  loin  de  soupçonner  leur  désastre. 

On  peut  aisément  se  figurer  la  consternation  que  ce 
malheur,  qui  rappelait  si  vivement  celui  du  Port  des 
Français,  répandit  parmi  les  équipages.  Au  premier  mo- 
ment d'abattement  succéda  le  désir  d'une  juste  vengeance  : 
les  matelots  sautèrent  sur  les  canons,  et  demandèrent  h 
grands  cris  qu'on  usât  de  représailles,  en  tirant  sur  les  pi- 
rogues qui  entouraient  encore  les  frégates  en  grand  nombre, 
et  dont  les  propriétaires  sans  défense  ignoraient  ce  qui 
venait  de  se  passer  à  terre.  LaPérouse,  pénétré  de  douleur, 
fut  près  de  céder  à  ce  mouvement;  mais  réfléchissant  que 
ces  misérables  insulaires,  qui,  depuis  le  matin  ,  trafiquaient 
paisiblement  autour  des  deux  navires,  n'avaient  eu  aucune 
part  au  massacre  commis  par  leurs  compatriotes,  que  par 
conséquent  ce  serait  punir  des  innocens  pour  des  cou- 
pables, son  humanité  l'einfjorta;  il  contint  son  équipage, 
se  contenta  de  faire  éloigner  sur  -  le  -  champ  toutes  les 
pirogues,  et  se  hâta  lui-même  de  quitter  ces  rivages. 

Ce  fut  ainsi  que  la  route  de  ce  navigateur  infortuné  fut 
jalonnée  en  quelque  sorte  par  de  lugubres  événemens , 
présages  trop  certains  de  la  catastrophe  qui  a  causé  sa  perte 
entière. 

AL  de  la  Pérouse ,  se  dirigeant  au  S.  O.,  reconnut  les  îîes 
des  Traîtres  et  des  Cocos ,  découvertes  jiar  Schouten  et 
revues  par  le  capitaine  Wallis,  qui  ,  selon  l'invariable  cou- 
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lunie  des  Angîais,  en  a  change  les  noms  priniitifi  en  ceux: 
de  Keppel  et  de  Boscawen.  De  là  le  général  fraiiçais  alla 
ranger  fa  parrie  N.  de  l'archipei  des  Amis,  et  communiqua 
même  avec  les  naturels  de  1  ongatabou.  II  eût  bien  désiré 
relâclier  dans  cette  île;  mais  l'événement  qui  venait  d'avoir 
lieu  à  celle  de  Maouna  l'avait  rendu  défiant  envers  les  na- 
turels; et  malgré  les  couleurs  favorables  sous  lesquelles  ses 
prédécesseurs  avaient  dépeint  ceux  des  îles  des  Amis,  il 
n'osa  s'y  fier.  Il  considérait  avec  juste  raison  que  .ses  équi- 
pages étant  diminués  de  beaucoup  par  les  pertes  qu'il  avait 
essuyées  ,  s'il  lui  arrivait  quelque  nouveau  nialheur  qui  lui 
coûtât  encore  du  monde,  il  n'aurait  plus  eu  un  nombre  de 
marins  suffisant  pour  manœuvrer  i,es  deux  navires,  et  i!  eût 
été  obligé  de  brûler  l'un  pour  compléter  l'armement  de 
l'autre.  D'ailleurs,  il  avait  perdu  ses  grand-s  chaloupes,  et 
il  ne  pouvait  trouver  aux  îles  des  Amis  les  moyens  de 
reconstruire  des  embarcations  d'une  nécessité  tellement 
indispensable,  qu'elle  a  fini  par  être  reconnue  même  par 
ceux  que  ,  de  notre  temps ,  la  manie  des  innovations  avait 
portés  à  les  faire  supprimer  à  bord  des  bâtimens  du  Roi. 

Ces  considérations  déterminèrent  M.  de  la  Férouse  h  se 
rendre  au  plutôt  à  Bojany-Bay,  où  il  espérait  trouver  les 
moyens  de  réparer  une  partie  de  ses  pertes.  Il  y  mouilla 
ïe  2.6  janvier  1788,  et,  à  sa  grande  surprise,  y  trouva  une 
flotte  anglaise.  C'était  celle  qui,  sous  les  ordres  du  com- 
jnodore  Philipp,  était  venue  jeter  les  fondemens  de  ces 
colonies  de  la  Nouvelle-Gailes  du  Sud,  dont  l'accroissement 
rapide  et  l'état  actuel  si  florissant  sont  bien  dignes  de 
l'admiration  et  des  méditations  du  philosophe  et  de  l'homme 
d'état. 

C'est  de  Ih,  c'est  de  ce  lieu  qu'on  reçut  les  dernières 
nouvelles  de  l'expédiiion  commandée  \y.\v  notre  illustre 
compatriote;  un  voile  funèbre  semble  nous  avoir  dérobé 
dejmis  la  connaissance  de  sa  lugubre  destinée.  Mille  et 
mille  conjectures  ont  été  hasardées  sur  son  sort:  plusieurs 


fois  de  faux  indices,  des  rapports  spécieux  ,  ont  ranimé  l'es- 
poir de  retrouver  au  moins  quelques  vestiges  de  son  fatal 
naufiage;  mais  ces  lueurs  passagères  d'espérance  se  sont 
éteintes  presque  aussi  vite  qu'elles  avaient  brillé. 

Cependant  de  nouveaux  renseignemens  transmis  au 
gouvernement  français  par  la  compagnie  des  Indes  anglaises 
et  pu};Iics  dans  les  Anna/es  jnaritînies ,  paraissent  donner 
Ja  certitude  que  la  Boussole  et  l' Astrolabe  ont  péri  sur  quel- 
qu'une des  Nouvelles -Hébrides,  et  qu'une  quinzaine  de 
personnes  échappées  à  ce  iiaufrage  vivent  encore  dans  l'île 
de  Mallicolo  (Tune  des  principales  de  cet  archipel).  Un 
bâtiment  anglais  est  parti  pour  les  aller  recueillir  et  les  rendre 
ea^n  à  leur  patrie.  Il  doit  en  ce  moment  être  rendu  sur  les 
lieux.  Avec  quelle  impatience  n'attendons-nous  pas  des 
nouvelles  de  ce  navire,  commandé  j)ar  le  capitaine  Dillon! 
Il  n'est  pas  un  Français  qui  ne  tende  les  bras  à  ces  déplo- 
.  râbles  restes  d'une  expédition  si  illustrée  sous  tant  de  rap- 
,.,ports  ,  et  au  sort  de  laquelle  l'Europe  entière  a  pris  le  plus 
vit  intérêt.  Quel  que  soit  le  rang  de  ceux  qui  ont  survécu 
à  sa  ruine,  le  Roi  et  la  patrie  les  accueilleront  à  leur  retour 
comme  des  enfans  chers  à  leur  famille,  et  dont  elle  avait 
amèrenienl  regretté  la  perte.  Les  honneurs,  les  récom- 
-^  penses,  les  distinctions  les  attendent  :  qu'ils  viennent  donc 
, en  [ouir  !  Mais  que  dis-je  î  après  de  si  longs  malheurs,  ces 
infortunés  ,  près  du  terme  de  leur  carrière,  ne  se  trouve- 
ront-ils pas  mille  fois  payés  de  tous  leurs  maux  en  revoyant 
sur  le  trône  le  bon  prince  frère  de  celui  qui  ordonna  leur 
noble  entreprise,  et  en  revenant  du  moins  mourir  sur  la 
terre  natale  î 

XXIV.  Dixon,  1785. 

Ce  fut  moins  dans  le  but  de  faire  des>  observations  nau- 
tiques, que  pour  se  livrer  k  des  spéculations  commerciales  , 
que  fut  entrepris  le  voyage  des  capitaines  Portlock  et  Dixon, 
Mais  comme 3  cnfaibanL  le  tiafic  des  ptlleieries  ."-ui  la  côte 
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N.  O.  de  rÂmérique,  ces  deux  marins  firent  quelques  dé- 
couvertes intéressantes  ,  il  est  à  propos  d'en  faire  men- 
tion ici. 

Cook ,  dans  son  dernier  voyage,  s'était  aperçu  que  Ton 
pouvait  se  procurer  sur  cette  côte  ,  et  principalement  à 
Nootka,  une  grande  quantité  de  peaux  de  loutres  doîit  on 
pouvait  ensuite  se  défaire  très-avantageusement  à  la  Chine, 
où  elles  sont  très-estimées.  L.a  perspective  de  cette  nouvel'e 
I;ranche  d'un  commerce  lucratif  engagea  une  compagnie  de 
négocians  anglais  à  équiper  deux  navires  pour  en  tenter 
l'exploitation.  Ils  se  nommaient  h  King-  George  et  la  Queen- 
Charlotte.  Dixon  commandait  ce  dernier  ;  l'autre  était  sous 
les  ordres  du  capitaine  Portîock,  qui  était  en  outre  comman 
dant  en  chef. 

Ces  deux  bâtimens  partirent  de  Spithead  le  1 6  septembre 
1785  ,  touchèrent  à  Guernesey,  h  Madère,  à  Sant  lago  et 
aux  îles  Manilles.  Le  23  janvier  1786,  ils  partirent  de  ce 
dernier  lieu,  et ,  doublant  le  c?p  Horn,  entrèrent  dans  la 
mer  du  Sud.  Ils  se  rendirent  directement  aux  îles  Sandwich, 
qu'ils  parcoururent  l'une  aj^rès  l'autre  pour  s'y  procurer  dus 
rafraîchissemens.  Ils  quittèrent  cet  archipel  le  1  3  juin,  et  se 
dirigèrent  vers  !a  côte  N,  O.  de  l'Amérique.  La  capitaine  Port- 
îock ,  croyant  qu'on  se  procurerait  plus  de  pelleteries  dans 
les  parages  du  Nord  de  cette  côte  qu'à  Nootka  même,  alla 
d'abord  mouiller  dans  la  rivière  de  Cook.  Son  attente  y  fut 
trompée,  ainsi  qu'à  l'îleMontagu,  où  il  relâcha  ensuite.  Il  vou- 
lut alors  aller  à  Nootka  ;  mais  de  très-gros  temps  et  des  vents 
contraires  l'empêchèrent  d'y  rentrer;  et  la  mauvaise  saison 
s'approchant ,  il  revint  la  passer  dans  les  latitudes  plus  douces 
des  îles  Sandv/ich.  Il  demeura  dans  cet  archijiel  jusqu'au 
mois  de  mars  17H7  ,  et  reprît  la  route  de  la  côte  d'Amé- 
rique. Il  y  mouilla  au  commencement  de  mai  dans  une  baie 
de  l'île  Montagu  ,  devant  le  sound  du  Prince  -  William.  Là, 
il  caréna  ses  bâtirnens,  et  y  fit  la  rencontre  du  navire  an- 
glais le  Ncotka ,  commandé  par  le  capitaine  Meares,  parti 
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du  Beneale  l'année  précédente ,  pour  venir  aussi  dans  ces 
parages  faire  la  traite  des  pelleteries.  Son  équipage  avait 
horriblement  souffert  du  scorbut,  et  près  de  la  moitié  en 
était  mort. 

Le  i4  "i^'iij  les  deux  navires  du  capitaine  Portlock  en- 
trèrent dans  la  baie  du  Prince- Willatn.  Là,  il  fut  convenu 
quon  enverrait  de  nouveau  une  grande  chaloupe  dans  la 
rivière  de  Cook  pour  y  tenter  le  trafic  des  peaux  de 
loutre  ;  que  le  capitaine  Dixon ,  avec  son  bâtiment  ,  se  ren- 
drait sur  un  autre  point ,  tandis  que  te  Kîng-  George  demeure 
rait  dans  la  baie  du  Prince  -  William.  Dixon  se  mit  en  mer 
de  suite,  et  longeant  la  côte  vers  l'E. ,  il  parvint  devant  une 
grande  baie  au  fond  de  laquelle  il  mouilla  le  25  mai.  II  la 
nomma  Port  /Vluhravc  (  c'est  le  Port  des  Français  de  la 
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Pérouse  ). 

Après  un  séjour  de  quelques  jours,  Dixon,  continuant 
son  voyage ,  alla  reconnaître  le  capEdgecumbe.De  ce  point , 
en  allant  au  S. ,  la  côte  jusqua  Nootka  était  inconnue,  Cook 
n'ayant  pu,  à  cause  des  mauvais  temps,  s'en  tenir  à  proxi- 
mité. Dixon,  qui  l'approcha  et  la  suivit  d'assez  près,  décou- 
vrit que  c'était  une  terre  remplie  d'entrées  et  d'enfoncemens 
{profonds,  et  bordée  d'îles  qu'il  nomma  L'es  de  la  Reine-Char- 
lotte ;  le  détroit  qui  les  sépare  du  continent  fut  appelé  dé- 
troit de  Dixon.  Ces  découvertes  étaient  sans  doute  impor- 
tantes; mais  la  nature  de  la  mission  de  ce  capitaine  ne  lui 
permit  pas  d'employer  le  temps  nécessaire  pour  en  faire  une 
reconnaissance  détaillée;  il  ne  fit  en  quelque  sorte  qu'es- 
quisser ce  qu'a  depuis  terminé  de  la  manière  la  plus  parfaite 
un  autre  officier  anglais  (  Vancouver). 

Dixon  continua  de  descendre  vers  le  Sud  jusqu'à  la  hau- 
teur de  Nootka  ;  de  ce  point ,  il  quitta  définitivement  les  côtes 
de  l'Amérique  ,  se  rendit  encore  une  fois  aux  îles  Sandwich, 
et  en  repartit,  après  un  mois  de  séjour,  pour  revenir  en  Eu- 
ro}ie.  Le  22  octobre,  il  eut  connaissance  des  îles  Mariannes. 
Le  8  novembre,  il  mouilla  à  Macao ,  où  il  fut  rejoint  par  le 
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capitarfie  Portîock,  qu'il  avait  laissé  dans  fa  haie  du  Prince- 
AVifliam,  Ces  deux  capitaines  ,  après  s'être  avantageuse- 
Jiient  défaits  de  leurs  pelleteries,  revinrent  en  Angleterre, 
où  ils  arrivèrent  en  juin  17558. 

A  A  VI.  JJ  Jiiitrecastt'aux ,  179,1..  .„     - 

'^'^•ï)épiiis  le  7  février  «7^8,  on  n'avait  plus  reçu  aucune 
nouvelle  de  l'expédition  de  M.  de  la  Pérouse.  En  expo- 
sant, dans  sa  lettre  datée  de  Botany-Bay,  fe  [){an  des  oî)éra- 
tions  ultérieures  par  lesquelles  il  comptait  terminer  sa  cam- 
pagne, il  annonçait  qu'il  espérait  être  rendu  à  l'Ile-de-France 
pour  la  lin  de  cette  même  année.  Non-seulement  il  n'y 
était  pas  arrivé  à  cette  époque  ,  mais  deux  ans  s'écoulèrent 
encore  sans  qu'on  eût  aucune  connaissance  de  sa  destinée. 
L'agitation  qui,  en  France,  faisait  fermenter  toutes  les 
îèîes  lors  des  premiers  temps  d'une  révolution  naissante  , 
empêcha  d'abord  de  songer  sérieusement  au  sort  d'une  ex- 
pédition scientifique.  Les  législateurs,  les  philoso}>hes,  les 
faiseurs  en  tout  genre  ,  dont  on  abondait  alors  ,  unique- 
ment occupés  de  la  proj)agation  de  leurs  fatales  doctrines, 
avaient  bien  autre  chose  à  penser.  Mais  quelques  savans  de 
Li  capitale,  que  leur  amour  exclusif  pour  les  sciences  ren- 
dait étrangers  à  toutes  les  agitations  politiques  ,  furent  les 
premiers  fra})pés  de  ce  lugubre  silence.  La  Société  d'his- 
toire naturelle  de  Paris  souleva  le  voile  funèbre  qui  déro- 
bait le  sort  de  M.  de  ia  Pérouse  à  ses  compatriotes  ;  on 
ne  pouvait  douter  que  l'expédition  qu'il  commandait  n'eût 
éprouvé  quelque  grand  ivialheur.  Cette  société  s'adressa  donc 
à  l'assemble  nationale,  pour  exposer  ses  alarmes  et  deman- 
der que  d'autres  bâtimens  fussent  expédiés  pour  aller  sur  les 
traces  de  la  Boussole  et  de  l' Astrolabe ,  alin  de  recueillir  du 
moins  ceux  des  hommes  de  leurs  équipages  qui  ,  échappés 
à  un  naufrage  plus  qi.e  probable,  végétaient  peut-être  sur 
quelque  île  de  l'Océan  Pacifique,  en  invoquant  les  secours 
de  leur  patrie. 
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Cette  demande  fut  accueillie  avec  autant  d'empressement 
qu'elle  méritait  de  l'être;  et  le  Roi  fut  priq  par  l'assemblée 
d'ordonner  l'armement  de  deux  navires  pour  aller  à  la  re- 
cherche de  la  Pérouse.  Faire  un  pareil  appel  au  cœur  de 
Louis  XVI ,  c'était  lui  offrir  l'occasion  de  faire  de  son  pou- 
voir l'usage  qui  lui  en  était  le  plus  précieux,  celui  de  voler  au 
secours  de  l'infortune  ;  aussi  donna-t-il  les  ordres  les  plus 
prompts  et  les  plus  positifs  pour  que  cet  armement  eût  lieu 
sur-le-champ. 

Le  commandement  de  cette  nouvelle  expédition  fut  donné 
à  M.  d'Entrecasteaux,  capitaine  de  vaisseau ,  déjà  connu  par 
ses  belles  campagnes  dans  les  mers  orientales.  Outre  la 
mission  de  rechercher  M.  de  la  Pérouse,  il  eut  celle  de  con- 
tinuer ses  découvertes  et  d'achever  la  partie  de  son  plan  de 
campagne  qu'il  n'avait  pu  accomplir.  Par  conséquent,  des 
officiers  de  choix  furent  mis  sous  ses  ordres,  ainsi  que  des 
savans  et  des  artistes. 

On  fit  à  son  égard  la  même  faute  que  pour  l'expédition 
de  la  Pérouse,  fjute  qui  a  probablement  causé  le  perte  de 
celui-ci,  et  qui  a  failli  plus  d'une  fois  entraîner  celle  des  na- 
vigateurs envoyés  sur  sa  trace:  on  donna  à  M.  d'Entrecas- 
teaux les  deux  plus  mauvais  navires  qu'on  pût  choisir  pour 
une  campagne  de  cette  nature  ;  ce  furent  encore  deux  grosses 
flûtes  de  4  a  500  tonneaux,  marchant  fort  mal,  évoluant 
difficilement,  et  qui,  au  lieu  d'être  doujjlées  en  cuivre,  ce 
qui  eût  pu  en  partie  remédier  à  ces  défauts  ,  furent  doublées 
en  bois  et  mail'eiées.  La  première,  que  monta  le  comman- 
dant en  chef,  fut  appelée  la  Recherche',  l'autre,  dont  le  com- 
mandement fut  donné  au  major  de  vaisseau  Huon  de  Ker- 
madec,  reçut  le  nom  de  l'Espérance. 

Ces  deux  bâtimens  appareillèrent  de  la  rade  de  Brest 
le  28  septembre  1791  :  une  foule  de  canots,  montés  par 
nombre  de  personnes  de  distinction ,  les  environnaient  au  mo- 
ment de  leur  départ;  chacun,  les  saluant  de  la  voix  et  du 
geste,  exprimait  avec  attendrissement  ses  vœux  pour  le  suc- 


(     26    ) 

ces  d'un  voyage  qui  intéressait  rhumaniié  bien  plus  encore 
que  les  sciences. 

Le  lendemain  de  sa  mise  en  mer»  M.  d'Entrecasteaux 
décacheta  des  dépêches  de  la  cour  qui  lui  apprirent  qu'il 
était  élevé  au  grade  de  contre-amiral ,  et  que  M.  Huon  était 
nommé  capitaine  de  vaisseau.  Ainsi  le  Roi  récompen^ÎIit 
d'avance  le  zèie  et  le  dévouement  de  ces  deux  officiers.  On 
relâcha  d'abord  à  TénérifFe,  puis  au  Cap  de  Bonne-Espé- 
rance, où  l'on  arriva  le  17  janvier  «792. 

De  ce  lieu ,  le  général  se  proposait  de  se  rendre  directe- 
ment aux  îles  des  Amis,  pour  se  mettre  sur  la  route  de  M.  de 
la  Pérouse  ;  car  ce  dernier  avait  annoncé,  dans  sa  dernière 
iettre  datée  de  Botany-Bay,  qu'il  irait  d'abord  visiter  cet 
archipel ,  puis  la  Nouvelle-Calédonie  et  les  Nouvelles-Hé- 
brides. C'était,  en  suivant  cet  itinéraire,  qu'on  avait  sans 
doute  le  plus  d'espoir  de  le  retrouver  ;  mais  une  circonstance 
imprévue  engagea  M.  d'Entrecasteaux  à  changer  le  plan  de 
sa  campagne. 

Deux  ca})itaines  de  commerce  français ,  arrivés  depuis  peu 
de  Java  à  l'Ile-de-France,  y  dé[)osèrent  que  le  commodore 
llunter,  qu'ils  avnient  vu  à  Batavia,  leur  avait  affirmé  que, 
passant  lui-même  près  des  iles  de  l'Amirauté,  ri  y  avait 
aperçu  sur  la  côte  des  hommes  revêtus  d'uniformes  français, 
et  qui  paraissaient  fiire  des  signaux  avec  des  morceaux  d'é- 
toffe; mais  que  la  violence  extrême  des  courans  de  ces  pa- 
rages l'avait  empêché  d'approcher  assez  près  de  la  terre  pour 
les  bien  reconnaître  et  leur  ])orrer  secours  ,  quoiqu'il  ne  dou- 
tât pas  que  ces  hommes  ne  fussent  des  débris  das.  équi- 
pages de  la  Pérouse.  Effrctivement ,  /a  Boussole  et  l' Astro- 
labe avaient  dû  passer  dans  le  voisinage  des  îles  de  l'Ami- 
rauté, en  revenant  de  la  mer  du  Sud  dans  celle  des  Moluques 
et  de  l'Inde. 

Sur  cette  déclaration,  M.  de  Sainfl'élix,  alors  comman- 
dant notre  station  navale  à  i  lie  de-  tiance  ,  sachant  que 
M.d'Eiurccasieaux  ne  devait  pas  tarder  à  arriver  au  Cap,  y 
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envoya  sur-le-champ  la  frégage  V Atalante ,  commandée  par 
M.  Balle,  pour  lui  transmettre  des  renseignemens  qui  pou- 
vaient être  si  importans  pour  le  succès  de  sa  mission,  mais 
qui,  malheureusement,  se  trouvèrent  controuvés. 

:  Le  Commodore  Hunter  était  lui-même  mouillé  en  rade  du 
Cap,  lorsque  l'Espérance  et  la  Recherche  y  arrivèrent.  M.  d'En- 
trecasteaux  s'attendait  à  recevoir  directement  de  cet  officier 
anglais  des  détails  qui  confirmassent  le  rapport  des  deux 
capitaines  français:  non-seulement  il  n'en  fit  rien,  mais  ap- 
pareilla pour  r£urope  quelques  heures  après  l'arrivée  sur  la 
rade  de  l'expédition  qu'il  savait  très-bien  être  celle  envoyée 
à  la  recherche  de  la  Pérouse  ,  et  cela  sans  avoir  communiqué 
avec  elle. 

Déplus,  on  s'assura  dans  la  vifle,  et  sur-tout  près  du  gou- 
verneur hollandais ,  que  le  commodore  Hunter  n'y  avait 
jamais  dit,  pendant  son  séjour,  un  mot  de  cette  rencontre 
prétendue  des  restes  d'un  équipage  français  sur  les  îles  de 
l'Amirauté  ;  et  pourtant  cette  nouvelle  était  assez  intéres- 
sante pour  que  lui  ou  ses  officiers  se  fussent  empressés  de  la 
répandre. 

Tout  cela  rendit  la  déposition  des  deux  capitaines  mar- 
chands si  suspecte  à  M.  d'Entrecasteaux ,  qu'il  fut  tenté  den'y 
avoir  aucun  égard.  Cependant ,  comme  cette  déposition,  toute 
ijivraisemblable  qu'elle  était,  n'avait  pas  laissé  de  faire  im- 
pression sur  l'esprit  de  beaucoup  de  personnes  de  ses  deux 
bàtimens  ,  il  craignit  qu'en  la  rejetant  absolument,  on  ne 
l'accusât  d'insouciance,  de  tiédeur,  et  de  n'avoir  pas  tout  sa- 
crifié pour  secourir  au  plutôt  des  compatriotes  malheureux. 
En  conséquence,  changeant,  dès  le  début,  le  plan  de  sacam= 
pagne,  il  se  décida  à  se  rendre,  par  la  voie  la  plus  prompte, 
aux  îles  de  l'Amirauté,  Pour  cela,  il  fallait,  à  cause  de  l'état 
des  moussons,  aller  attaquer  ces  îles  par  l'E.,  après  avoir 
doublé  l'extrémité  S.  de  la  Nouvelle-Hollande,  et  être  re- 
descendu par  leur  latitude. 

la  Recherche  et  l'Espérance  partirent  donc  du  Cap  de 
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Bonne-Espérance  pour  entreprendre  ce  trajet,  au  bout  d'un 
mois  de  séjour.  Elles  avaient  laissé  dans  cette  colonie  un  de 
leurs  astronomes,  auquel  sa  santé  altérée  ne  permit  pas  de 
continuer  ie  voyage  ;  mais  il  fut  remplacé  dans  ses  fonctions 
par  M.  de  Rossel ,  premier  lieutenant  de  l'Espérance ,  et  l'ex-  « 
pédition  ne  perdit  point  au  change. 

Le  28  mars,  on  passa  à  vue  de  l'île  d'Amsterdam,  dé- 
découverte en  1696  par  Vlaming.  Les  forêts  y  parurent 
tout  en  feu  :  on  crut  d'abord  que  c'était  par  suite  de  quelque 
éruption  volcanique  ;  on  a  su  depuis  que  cet  incendie 
avait  été  causé  par  rim})rudence  de  quelques  matelots 
anglais  établis  dans  cette  île  pour  la  pêche  des  phoques. 
Le  2 1  du  mois  suivant  ,  on  mouilla  dans  la  baie  des 
Tempêtes,  sur  la  Terre  de  Diémen.  Cette  baie,  décou-  i 
verte  par  Tasman  en  1642,  n'avait  été  alors  que  très- 
imparfaitement  examinée;  elle  le  fut  en  détail  par  les 
officiers  français,  et  l'on  découvrit  au  fond  une  large  ouver- 
ture, qui  était  l'entrée  d'un  canal  considérable  et  jusqu'alors 
inconnu. 

Cette  intéres^^ante  découverte  retint  quelque  temps  le 
général  d'Entrecasieaux  dans  cette  contrée.  Il  entra  dans 
ce  canal,  !■-  j)arcourut  dans  toute  son  étendue:  il  était  large, 
'  offrait  sur  ses  deux  rives  des  ports  nombreux  et  spacieux, 
et  débouchait  au  N.  vis  à  vis  la  presqu'île  Tasman.  On  s'a- 
perçut par  là  que  la  terre  sur  laquelle  est  située  la  baie  de 
"^•l'Adventure ,  et  que  Cook  lui-même  avait  cru  appartenir  à 
celle  de  Diémen,  n'est  qu'une  grande  île  qui  en  est  séparée 
par  ce  nouveau  détroit,  nommé  à  juste  titre  canal  d'Entre- 
casieaux. 

Les  plans  qui  ont  été    levés,  dus,  ainsi    que  toutes   les 
caries  dressées  dans  ce  voyage,  à  M.  Beautemps  Beaupré  (1)^ 


(  1)  M.  BeaiUemps  Beaiipri',  ingénieur  géograplietîerexpéclition,  a  été  puis- 
r^samment  secondé  dans  ses  travaux  par  le  zèle  et  les  talens  des  autres  ctTiriers. 
(îui-tout  de  MM.  de  Rossel  ,Willaiuuez,Kaoui  {itics  etGicquei  Destcuches. 
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sont  d'une  exactitude  et  d'une  précision  si  grandes  ,'  que  toiis' 
les  marins  c^ui  ont  été  depuis  à  jxjrtée  de  s'en  assurer  sur 
les  lieux,  en  ont  été  frappés  d  admiration  ;  tous  demeurent 
d'accord  qu'ils  n'ont  Jamais  rien  vu  de  si  parfait  en  ce  genre, 
même  dans  les  moindres  détails. 

S'il  est  du  devoir  des  hommes  véritablement  instruits  de 
démarquer  par-tout  le  charlatanisme  impudent  cjui,  trom- 
pant les  contemporains,  prétend  en  extorquer  des  éloges 
qu'il  n'obtiendra  jamais  de  îa  postériié,  ils  doivent  avec  plus 
d'empressement  encore  rendre  au  vrai  ir.érite  la  justice  qui 
lui  est  due.  Qu'il  me  soit  donc  permis  de  joindre  ma  voix 
aux'leiirs  pour  rendre  à  M.  Renutemps-Beaupré  le  tribut 
d"h  'inmages  auquel  il  a  acquis  tant  de  droits,  sur-tout  de  la 
part  des  marins.  Honneur  au  savant  modeste  et  laborieux, 
au  zèle  infatigable  duquel  la  France  doit  ses  meilleures  cartes 
marines,  et  auquel  les  officiels  de  vaisseau  doivent  de  plus 
la  connaissance  de  méthodes  nouvelles  plus  siuiples  et  plus 
précises  ,  qui  leur  donnent  les  moyens  d*en  lever  eux- 
mêmes  d'excellentes! 

Après  avoir  terminé  en  détail  toutes  les  opérations  re- 
latives à  la  découverte  du  canal  d'Entrecasteaux,  le  général, 
voyant  qu'il  lui  restait  encore  beaucoup  de  temps  avant  le 
commencement  de  la  mousson  d'E.  qui  devait  le  conduire 
aux  îles  de  l'Amirauté,  résolut  d'aller  préalablement  décou- 
vrir la  côte  S.  O.  de  la  Nouvelle-Calédonie,  que  Cook 
n'avait  pas  vue,  et  que  les  instructions  données  k  la  Pérouse 
lui  prescrivaient  de  visiter:  outre  une  nouvelle  découverte 
à  fiire  dans  cette  contrée,  on  avait  donc  encore  l'espoir 
d'y  apprendre  de  ses  nouvelles.  Dans  ce  double  but,  l'ex- 
pédition quitta  la  Terre  de  Diémen  le  28  mai,  et  iit  route 
au  N.  N.  E.  Le  16  du  mois  suivant,  elfe  atteignit  l'île  des 
Fins  ,  et  commença  de  ce  point  à  longer,  le  plus  près  pos- 
sible, la  côte  encore  inconnue  de  la  Nouvelle-Calédonie. 
Ce  fut  Ih  que,  le  20  juin,  /a  Recherche  faillit  se  perdre. 
Cette  côte  est  environnée  de   toute  part  d'une  ceinture  de 
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récirs  qui  la  rend  inaccessible.  Les  deux  batiinens  furent 
portés  sur  ces  écueils  par  la  violence  des  courans,  et  s'en 
trouvèrent  inopinément  si  rapprochés,  qu'on  ne  pouvait  troj) 
se  lia  ter  de  revirer  pour  s'en  éloigner.  L' Espérance  exécuia 
cette  manœuvre  assez  promptement  ;  mais  la  Recherche 
essaya  trois  fois  inutilement  d'en  faire  autant  :  déjà  elle 
n'était  plus  qu'à  deux  encablures  des  brisans  et  sa  perte 
semblait  inévitable,  lorsqu'une  quatrième  tentative  lui  réussit 
en  filant  l'écoute  de  misaine,  au  moment  où  elle  envoyait 
vent  devant;  ce  fut  son  capitaine  de  pavillon,  M.  d'Au- 
ribeau,qui  vint  lui-même  commander  la  manœuvre  qui  la 
sauva. 

On  continua,  malgré  le  danger  sans  cesse  renaissant  que 
présentait  cette  navigation,  à  suivre  la  côte  de  la  Nouvelle- 
Calédonie  en  remontant  au  N.:  on  la  trouva,  dans  toute 
son  étendue,  bordée  d'une  chaîne  d'écueils  qui  ne  permirent 
d'y  aborder  nulle  part;  même  lorsqu'on  eut  atteint  l'extré- 
mité N.  de  cette  grande  île,  on  vit  que  dans  cette  direc- 
tion les  récifs  se  prolongeaient  au  large  dans  une  étendue 
de  près  de  52  lieuis;  on  en  fit  une  reconnaissaiice  exacte, 
on  en  détermina  la  position  et  les  limites,  et  ce  service  n'est 
pas  un  des  moindres  que  l'expédition  de  d'Entrecasteaux  a 
rendus  h  l'hydrographie.  Cette  suite  de  récifs  et  d'îlots 
presque  à  fleur  d'eau ,  reçut  le  nom  de  récifs  d'ErtrecaS' 
teaux  et  d'îles  Huon,  du  nom  du  capitaine  de  l'Espérance. 

La  saison  favorable  approchant,  on  fit  voile  pour  les  îles 
de  l'Amirauté.  On  reconnut  en  passant  celles  des  Arsacides  , 
Ja  partie  O.  de  l'île  de  Bougainville,  et  l'on  relâcha  le 
17  juillet  au  port  Carteret,  dans  la  Nouvelle-Irlande.  Les 
pluies  continuelles  qu'on  y  éprouva,  développant  parmi  les 
équipages  des  germes  de  scorbut,  on  n'y  séjourna  que  jus- 
qu'au 2.4;  le  28,  on  arriva  en  vue  des  îles  de  l'Amirauté. 

On  aj)procha  de  très-j)rès  de  ces  petites  îles,  et  l'on  n'y 
vit  rien  qui  annonçât  la  présence  des  naufragés  qu'on  y 
cherchait.  Les  courans,  il  est  vrai, empêchèrent  d'y  mouiller; 
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mnis  on  communiqua  avec  leurs  hal>iians:  on  leur  fit  toutes 
(es  questions  possibles  pour  savoir  d'eux  si  des  Européens 
étaient  réfugiés  sur  leurs  îles;  leurs  réponses  furent  unani- 
mement négatives,  et  de  plus  on  ne  vit  en  leur  possession 
aucun  objet  de  fabrique  française.  Dès-lors  M.  d'Entrecas- 
teaux  demeura  convaincu  que  le  rapport  des  capitaines  de 
commerce  qu'on  lui  avait  fait  parvenir  au  Cap,  était  abso- 
lument faux,etqu'i{  n'y  avait  aucune  apparence  de  retrouver 
dans  ces  parages  des  vestiges  de  l'expédition  de  M.  de  la 
Pérouse.  Il  ne  lui  restait  plus,  pour  y  parvenir,  qu'à  re- 
prendre l'exécution  du  plan  de  son  voyage  dans  l'ordre  qui 
lui  avait  été  prescrit  j)ar  ses  instructions;  mais  avant  tout, 
il  fiilait  procurer,  dans  une  relâche  commode  et  abondante, 
quelque  repos  à  ses  équipages  épuisés  par  les  fatigues  et 
les  privations  d'une  navigation  déjà  bien  longue  :  dans  cette 
intention,  le  général  fit  route  ])our  l'île  d'Amboine;  il  visita 
l'extrémité  occidentale  de  la  Nouvelle-Guinée,  traversa  le 
détroit  de  Fitt,  et  arriva  à  Amboine  le  6  septembre. 

Un  séjour  d'un  mois  dans  cette  fertile  colonie,  chef- 
lieu  des  établisseiuens  hollandais  aux  Moluques,  permit  k 
nos  voyageurs  d'y  prendre  un  repos  salutaire,  et  pourvut 
les  bâtimens  de  tous  les  rafraîchissemens  nécessaires.  L'île 
d'Amboine,  si  riche  en  productions  variées,  ofirit  aux  na- 
turalistes ample  matière  d'observer  et  décrire  une  foule 
d'objets  rares  ou  nouveaux.  Depuis  le  célèbre  Rumphius, 
cette  île  n'avait  pas  été  visitée  de  personnes  versées  dans 
l'histoire  naturelle;  malheureusement ,  les  nombreux  mé- 
moires et  les  dessins  de  M.  Riche  ,  chargé  de  la  partie 
zoologique,  ont  presque  tous  été  perdus,  et  la  science  a 
été  privée  du  fruit  de  ses  travaux  assidus. 

Le  général  d'Entrecasteaux  quitta  Amboine  le  i  ^  oc- 
tobre, dans  l'intention  de  faire,  du  côté  du  S.  O.,  le  tour 
de  la  Nouvelle-Hollande,  dont  les  côtes,  dans  cette  partie, 
étaient  encore  inconnues  depuis  la  terre  découverte  par 
Nuyts  en  i6(>2,  jusqu'à  celle  de  Diémen.  On  commença 
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ce  nouveau  travail  géographique  au  cap  Leewin.  sur  Itquel 
on  attérit  le  5  décembre.  On  suivit  fa  côte  de  fort  près 
pendant  quatre  jours.  Le  9 ,  une  tempête  engagea  ta  Re- 
chirche  et  l'Espérance  au  milieu  d'un  groupe  d'ilots  et  de 
rochers,  et  mit  ces  deux  bâtimens  dans  la  position  la  plus 
dangereuse.  Dans  l'impossibilité  de  regagner  le  large  et 
voyant  sa  perte  prochaine,  le  capitaine  Huon  de  Kermadec 
voulut  tenter  du  moins  de  sauver  son  équipage  en  se  je- 
tant à  la  côte  :  M.  Legrand  ,  enseigne  sur  l'Espérance , 
nionte  au  grand  perroquet,  chargé  de  reconnaître  de  là  un 
endroit  du  rivage  favorable  à  l'exécution  de  cette  triste 
et  dernière  ressource;  par  un  bonheur  inespéré,  il  découvre, 
entre  une  petite  île  et  un  banc  de  roches ,  un  abri  qui  lui 
paraît  sûr,  et  vers  lequel  le  bâtiment  se  dirigeait.  Il  avertit 
le  pilote  du  haut  du  mât,  et  le  fait  parvenir  au  mouillage  , 
qui  se  trouve  bon  et  où  on  laisse  tomber  l'ancre. 

Pendant  ce  temps,  la  Recherche,  qui  avait  quelque  supé- 
riorité sur  sa  conserve,  essayait,  en  louvoyant  à  force  de 
voiles,  de  regagner  la  haute  mer:  mais  bientôt  ses  écoutes 
sont  brisées  et  ses  voiles  mises  en  lambeaux  ;  il  ne  lui  reste 
d'autre  parti  à  prendre  que  celui  qu'elle  croyait  avoir  été 
déjà  embrassé  par  l'Espérance.  Avec  quel  plaisir  on  l'aperçut 
en  sûreté  dans  un  bon  mouiilnge,  et  qui  par  ses  signaux  in- 
vitait le  général  à  venir  s'y  réfugier!  f  ^>!  "t!' 

Les  deux  bâtimens,  réunis  dans  cet  abrj.  y  firent  quelque 
séjour  pour  reconnaître  les  productions  de  la  grande  terre. 
Cette  partie  de  la  Nouvelle-Hollande  n'offrait  qu'une  côte 
basse  couverte  de  dunes,  de  sable  et  de  broussailles  ;  on  n'y 
vit  aucune  apparence  de  rivière ,  aucune  baie  ou  enfonce- 
ment remarquable.  Ce  fut  sur  cette  terre  désolée  que 
M.  Riche,  se  livrant  avec  trop  d'ardeur  à  des  recherches 
d'histoire  naturelle,  et  s'étant  enfoncé  assez  avant  dans 
l'intérieur  du  pays ,  s'y  égara  pendant  deux  jours  en- 
tiers, précisément  au  moment  où  l'on  songeait  à  se  remettre 
en  mer  sans  dviai.  La  disette  d'eau  se  faisait  sentir, et  })lu- 
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sieurs  personnes  étaient  d'avis  d'appareilfer  an  plutôt,  per- 
suadées que  ce  naturaliste  avait  été  rencontré  et  massacré  par 
quelque  horde  de  sauvages;  fe  général  d'Entrecasteauxnefut 
heureusement  pas  de  cette  opinion.  Par  ses  ordres ,  divers 
détachemens  furent  envoyés  h  terre,  à  sa  recherche;  on  lanca 
des  fusées  et  Ton  tira  des  coups  de  canon  de  quart  d'heure  en 
quart  d'heure.  Le  troisième  jour  on  retrouva  enfin  M.  Riche, 
qui  fut  ramené  à  borda  demi/nortd'épuisementetd'inanitîon. 
On  partit  le  17 décembre,  et  i'on  continua  la  découverte 
de  la  côte  jusqu'au  2  janvier  1793.  On  en  avait  parcouru- 
une  étendue  de  ^^  en  longitude,  sans  trouver  Je  moindre 
ruisseau  où  l'on  pût  faire  de  l'eau  ;  il  n'en  restait  plus  que 
trente  barriques  sur  chaque  bâtiment  ;  et  quoique  les  équi- 
pages fussent  réduits  k  fa  pins  mince  ration,  il  était  impossibfe 
de  côtoyer  phis  long-temps  cette  terre  pour  atteindre  celle 
de  Diémen  ,  dans  l'incertitude  de  trouver,  dans  l'intervalle 
qui  restait  encore  à  découvrir,  un  lieu  propre  à  une  aiguade. 
Laissantdonccette  partie  delà  Nouvelîe-Hoilande  dans  l'obs- 
curité oii  elle  avait  été  jusqu'alors,  M.  d'Entrecasteaux  se 
décida  à  faire  route  directement  et  fe  plus  prompfement 
possible  pour  la  baie  desTempêtes,  où  l'on  avait  déjh  séjourné 
l'année  précédente,  et  où  i'on  arriva  le  21  janvier. 

On  traversa  de  nouveau  le  détroit  de  d'Entrecasteauy. 
On  mouilla  le  2  1  février  dans  la  baie  de  l'Adventure  ;  on  se 
procura  pendant  ce  temps  l'eau  et  le  bois  nécessaires,  et 
le  27  l'expédition  reprit  la  mer,  faisant  route  au  N.E  pour 
se  rendre  aux  îles  des  Amis.  C'était  là  qu'on  avnit  le  plus^ 
d'espoir  d'af)prendre  des  nouvelles  de  M.  de  laPérouse,' 
puisqu'il  avait  dû  s'y  rendre  en  quittant  Botany  î]ay. 

Dès  qu'on  y  fit  arrivé,  on  s'empressa  de  prendre  à  soiiî 
sujet  tous  ies  renseignemens  possibles  :  ils  furent ,  hélas.  !" 
trop  infructueux.  Les  naturels  firent  Ténumération  de  tous;. 
les  bâtimens  européens  qu'ils  avaient  vus  depuis  Cook,  en' 
indiquant  les  époques  par  le  nombre  des  récoltes  d'ignames. 
On  reconnut  très-bien  dans  cette  énumératron  le  passaofe 

o 

de  la  Pérouse  au  N.  des  îles  des  Amis,   quand  il  se  rendait 
Ànn.  inarir.   II."  Partie,  T.  i.    l8?8.  c 
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des  îles  des  Navignteurs  à  I3oiany -B;iy.  Nous  avons  vu 
qu'alors  il  communiqua  même  avec  les  pirogues  de  pê- 
cheurs de  Tongataboo  ;  mais  depuis  on  ne  l'avait  pas  revu 
dans  ces  parages  (i). 

^  L'espoir  de  retrouver  leurs  malheureux  compatriotes 
s'affaiblit  dès  -  lors  de  jour  en  jour  dans  l'ame  de  nos 
naviirateurs.  M.  d'Entrecasteaux  voulut  faire  encore  une 
tentative  vers  fa  Nouvelle-Calédonie,  où  la  Pérouse  avait 
îiussi  dû  passer.  Comme  les  récifs  qui  entourent  la  côte  oc- 
cidentale de  cette  île  n'avaient  pas  permis  d'y  débarquer 
lorsqu'on  l'avait  visitée  l'année  précédente  ,  qu'on  n'avait 
même  jamais  pu  s'en  approcher  assez  près  pour  distinguer 
îes  hommes,  s'il  s'en  était  trouvé  sur  le  rivage  ,  le  général 
se  détermina  à  aller  relâcher  dans  un  havre  de  la  côte  orien- 
%2L\e  beaucoup  plus  accessible,  II  quitta  les  îles  des  Amis  le 
:23  mars,  et  arriva,  le  27  avril,  dans  la  baie  de  Balade,  k 
ïa  Nouvelle-Calédonie,  après  avoir  découvert,  chemin  fai- 
sant, quelques  petites  îles. 

On  chercha  h  retrouver  à  Balade  des  traces  du  passage 
de  la  Boussole  ti  àe  l'Astrolabe.  On  questionna  les  natu- 
rels :  plusieurs  d'entre  eux  assurèrent  que  du  haut  de  leurs 
montac^nes,  ils  avaient  aperçu  précédemment  deux  grands 
navires  européens  de  l'autre  côté  de  leur  île;  mais  ils  ne 
purent  déterminer  à  queb'e  époque  ,  ou  du  moins,  s'ils  en 
parlèrent,  la  difficulté  de  s'entendre  avec  eux  fit  qu'on  ne 


(1)  M.  Diimont  d'Urville  ,  qui  commande  en  ce  m  meiil:  une  expédition 
de  dccouvertes  ,  assure ,  dans  sa  dernière  lettre  au  ministre  de  la  marine ,  datée 
de  Tongataboo  ,  qu'une  lemme  de  cette  île  lui  affirma  qu'avant  l'arrivée  de 
M.  d'Entrecasteaux  ,  duquel  elle  se  souvenait  parfaitement,  deux  navires 
pareils  aux  siens ,  mais  portant  le  pavillon  tout  bianc  ,  avaient  relâché  et  sé- 
journé assez  long-temps  aux  îles  des  Amis.  II  est  bien  étonnant  que  M.  d'En- 
trecasteaux, pendant  trois  sem.iîncs  de  séjour  et  d'informations,  n'ait  pas 
anpris  cette  nonvelle,  qni  devait  ctre  ,  en  1795  ,  encore  toute  iraîche  dans  la 
mémoire  des  insulaires  ,  et  qu'elle  soit  affirmée  par  une  seule  personne  trente- 
quatre  ans  plus  tard.  Nous  croyons  que  la  femme  de  laquelle  M.  d'Urville 
tient  ce  renseignement  ,  l'aura  trompé,  en  répondant  à  ses  questions  sur  la 
Pérouse  de  la  manière  qu'elle  aura  cru  lui  être  la  plus  agréable,  et  ,  selon 
i'usagc  des  sauvages,  dans  l'espoir  d'une  récompense  plus  forte. 
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put  les  comprendre.  M.  de  Rosseï  pense  que  ces  deux  Lâti- 
inens  sont  ceux  mêmes  de  M.d'Entrecasteaux,qui,  l'année 
d'avant,  avaient  paru  sur  cette  côte.  Cependant  ,  si  fes  der- 
niers renseignemens  qu'on  a  eus  sur  la  fin  déplorable  de 
l'expédition  de  la  Pérouse  sont  vrais  ,  s'il  a  réellement 
péri  sur  l'une  des  Nouvelles  -  Hébrides ,  il  est  infiniment 
possible  que  ce  soient  effectivement  ses  deux  bâtimens  que  les 
Calédoniens  ont  désignés  dans  leurs  réponses  aux  questions 
qu'on  leur  fit  sur  son  sort  ;  car  sa  route  alors  dut  naturelle- 
ment l'amener  en  vue  de  la  Nouvelle-Calédonie. 

Ce  fut  dans  cette  relâche  que  mourut  le  chevalier  Huon 
de  Kermadec ,  capitaine  de  l'Espérance.  Son  tempérament 
usé  ne  put  résister  plus  long- temps  aux  fiitigues  de  cette 
camj:)agne.  II  fut  enterré  sur  la  petite  île  où  l'on  avait  dressé 
l'observatoire.  M.  d'Hesmiry  d'Auribeau  lui  succéda  dans  le 
commandement  de  son  bâtiment. 

Le  général,  renonçante  toute  recherche  ultérieure  sur  le 
sort  de  la  Pérouse  et  ne  doutant  plus  de  sa  perte  abso- 
lue, songea  à  revenir  en  Europe.  On  fit  d'abord  route  pour 
l'archipel  de  Santa-Cruz,  dont  on  fit  une  nouvelle  explo- 
ration: la  carte  qu'en  a  dressée  M.  Beautemps-Btaupré  est 
infiniment  supérieure  à  celle  qu'en  avait  faite  le  capitaine 
Carteret,  lors  de  son  voyage  autour  du  monde. 

On  alla  ensuite  faire  une  reconnaissance  de  la  partie  N. 
de  la  Louisiade  ;  on  franchit  le  détroit  de  Dampier  ,  et  l'on 
explora  la  partie  septentrionale  de  la  Nouvelle -Bretagne. 
Les  travaux  des  ofticiers  de  l'expédition  contribuèrent  beau- 
coup au  perfectionnement  de  la  géograj)hie  de  ces  parages 
si  rarement  visités.  Le  21  juillet  1793  ,  on  perdit  le  géjié- 
ral  d'Enirecasteaux ,  marin  d'un  mérite  supérieur  ,  et  dont 
la  carrière  fut  honorée  par  les  services  les  plus  distingués. 
Après  sa  mort  ,  M.  d'Auribeau  passa  sur  la  Recherche  en 
qualité  de  commandant  en  chef,  et  M.  de  Rosseï  prit  le 
commandement  de  l'Espérance. 

Le  scorbut  conunençait  à  exercer  ses  ravages  d'une  ma- 
nière alarmante  parmi  les  équipages  ;  on  se  hâta  de  gaiirnef 
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les  Moîuques ,  pour  y  trouver  une  relâche  où  l'on  pût  ar- 
rêter les  jirogrès  de  cette  maladie.  On  arriva  à  Waygiou 
le  i4  août,  et  l'on  y  séjourna  jusqu'au  27.  Le  3  septembre, 
on  niouilla  à  Eourro,  où  Ton  demeura  jusqu'au  i  5  du  même 
mois.  De  là ,  passant  par  le  détroit  de  Boutton  ,  l'expédition 
arriva  le  1  8  octobre  devant  Sourabaya  ,  port  de  la  partie 
orientale  de  l'iJe  de  Java.  C'est  là  que  commença  la  suite 
de  désastres  et  de  discordes  qui  terminèrent  le  voyage  d'une 
manière  malheureuse  :  les  détails  en  sont  demeurés  usqu'à 
présent  peu  connus. 

On  envoya  d'abord  à  terre  M.  de  Trobriant,  lieutenant 
de  vaisseau ,  pour  solliciter  du  commandant  hollandais  la 
permission  de  relâcher  dans  le  port  de  Sourabaya  ,  et  lui 
demander  les  secours  dont  on  avait  besoin.  Il  devait  être 
de  retour  à  bord  le  soir  même,  ou  le  lendejuain  matin  ,  au 
plus  tard  ;  on  l'attendit  en  vain  pendant  trois  jours.  Inquiet 
de  ce  retard  inexplicable,  M.  d'Auribeau  expédia  un  second 
canot  cominandé  par  M.  Mérite,  pour  avoir  des  nouvelles 
du  premier.  Quel  fut  l'étonnementde  cet  officier,  lorsque,  en 
arrivant  à  terre,  il  apprit  que  M.  de  Trobriant  et  les  gens 
de  son  canot  étaient  détenus  prisonniers  de  guerre,  la  Hol- 
lande se  trouvant  alors  en  guerre  avec  la  France,  assaillie 
elle-mênie  par  presque  toutes  les  puissances  de  l'Europe  1 

Depuis  leur  départ  de  Brest  en  1791,  nos  navigateurs 
n'avaient  eu  aucune  nouvelle  de  ce  qui  s'était  passé  dans 
leur  patrie.  Ils  l'avaient  laissée,  il  est  vrai,  dans  un  état  d'agi- 
tation inquiétant;  mais  ils  étaient  loin  d'en  avoir  jirévu  les 
épouvantables  suites.  Les  Hollandais  les  leur  représentèrent 
sous  les  plus  affreuses  couleurs  ;  ils  leur  firent  un  tableau 
horrible  de  l'état  de  la  France;  ils  la  leur  peignirent  comme 
déchirée  par  les  factions,  en  proie  à  la  guerre  civile  et  à 
moitié  conquise  par  l'étranger.  Ceux  mêmes  des  gens  de 
J'expédinon  que  leur  défiance  portait  k  ne  pas  ajouter  une 
foi  entière  aux  récits  des  Hollandais ,  ne  purent  discerner 
jusqu'à  quel  point  l'exagération  s'y  mêlait  à  la  vérité,  et  tous 
5e  livrèrent  à  la  douleur. 
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Cependant  îe  commandant  holfnndais  ,  nynnt  iiifonné  Hi 
régence  de  Batavia  de  l'arrivée  de  l'expédition  à  la  recherche 
de  la  Pérouse  ,  en  reçut  l'ordre  de  la  considérer,  malgré 
l'état  de  guerre,  comme  appartenant  à  une  nation  amie, 
à  raison  de  la  nature  de  sa  mission.  On  annonça  à  M.  d'Au- 
ribeau  que  son  voyage  n'ayant  pour  objet  cjue  des  recherches 
paisibles,  on  recevrait  les  bâtimens  avec  hospitalité,  et  qu'ils 
seraient  admis  dans  le  port,  où  l'on  fournirait  il  tous  leurs 
besoins.  On  entra  donc  le  28  octobre,  et,  pendant  un  mois, 
tout  se  passa  avec  la  plus  parfaite  tranquillité. 

Mais  l'esprit  soupçonneux  des  Hollandais  ht  bientôt  con- 
cevoir des  inquiétudes  à  la  régence,  quand  elle  sut  que  les 
bâtimens  français  avaient  navigué  dans  les  Moluques ,  et  y 
avaient  pu  prendre  connaissance  de  la  situation  de  leurs  éta- 
blissemens  dans  ces  îles.  Craignant  que,  })ar  la  suite,  ils  na 
donnassent  des  renseignemens  qui  pourraient  porter  la  France 
à  des  hostilités  contre  ces  colonies  dont  ils  étaient  si  jaloux, 
ils  firent  jurer  aux  ofiiciers  de  l'expédition  de  ne  point  navi- 
guer ultérieurement  dans  les  mers  de  l'înde,  de  ne  point 
passer  à  l'Ile-de-France  en  retournant  en  Europe,  mais  de 
se  rendre  directement  au  Cap  de  Bonne-Espérance,  où  l'on 
se  chargeait  de  leur  faire  donner  toute  sorte  de  secours. 

Tous  s'étant  volontiers  soumis  à  ces  conditions,  on  de- 
meura fort  j^aisiblement  deux  mois  entiers  dans  le  port  de 
Sourabaya  ;  mais  bientôt  des  nouvelles  arrivées  de  France 
vinrent  diviser  entre  eux  les  équipages  français  eux-mêmes  , 
ce  qui ,  au  bout  de  quelques  mois,  nécessita  leur  dissolution. 

Cependant,  depuis  long-temps,  l'insalubrité  du  climat  da 
î'île  de  Java  exerçait  ses  ravages  parmi  ces.  malheureux 
Français;  nombre  d'entre  eux  avaient  déjà  succombé  à  la 
dysenterie,  dont  presque  tous  étaient  atteints.  Le  comman- 
dant d'Auribeau  mourut  au  commencement  de  septembre 
1794. ,  au  moment  où  il  venait  de  signer  avec  la  régence  une 
transaction  pour  remettre  en  déj)ôt  les  deux  frégates  qu'il 
n'espérait  })Ius  pouvoir  ramener  en  France. 

A  la  mon  de  M.  d'Auribeau,  toutes  les  coiîectrons  du 
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voyage  restèrent  entre  les  mains  de  M.  de  Rossel ,  devenu 
ie  chef  de  l'expédition.'^*  ii:-^\noLur>'iuij^  ^i  mq  jua 'iupjfu? 

En  1795?  la  régence  procura  à  cet  ofÏTcief  les  moyens 
d'opérer  son  retour  en  France  sur  un  bâtiment  de  la  com- 
pagnie des  Indes;  mais  il  fut  arrêté  par  les  Anglais  dans  les 
parages  de  l'île  de  Sainte-Hélène,  et  conduit  en  Angleterre. 

En  1 799  >  sur  les  réclamations  de  M.  de  Prony,  sir  Joseph 
Faiks,  président  de  la  Société  royale  de  Londres,  eut  la 
générosité  de  faire  rendre  à  la  France  tout  ce  qui  concer- 
nait i'histoire  naturelle. 

On  n'obtint  que  beaucoup  plus  tard  ce  qui  était  rela- 
tifs la  géographie  et  à  la  navigation;  mais  on  le  recouvra 
enfin;  et  grâce  aux  soins  ainsi  qu'aux  travaux  assidus  de 
MM.  de  Rossel  et  Beautemps-Beaupré,  le  public  a  pu  jouir 
des  fruits  les  plus  importans  de  l'expédition  à  la  recherche 
de  la  Pérouse  (1). 

XXVI.  Vancouver ;,  179'- 

Des  obstacles  insurmontables ,  et  sur-tout  la  brièveté  du 
temps  qui  leur  avait  été  fixé  pour  achever  des  travaux  qui 
en  exigeaient  beaucoup  ,  avaient  empêché  Cook  et  la  Pé- 
rouse de  faire  ,  de  la  coteN.  O.  de  l'Amérique  ,  l'examen 
détaillé  qui  devait  constater  l'existence  présumée  de  ce  ca- 
nal traversant  le  continent  pour  communiquer  de  l'Océan 
Pacifique  dans  la  baied'Hudson.  Cette  importante  question 
de  géographie  demeurant  encore  indécise ,  l'Angleterre  se 
détermina  à  en  donner  la  solution  positive  et  à  fixer  enfin 
tous  les  doutes  sur  ce  sujet. 


(1)  Pendant  son  séjour  en  Angleterre,  M.  de  Rossel  s'occupa  non-seu- 
lement de  refaire  les  calculs  de  toutes  les  observations  astronomiques  c[ui 
servent  de  base  aux  cartes  dressées  par  M.  Beautemps-Beaupré  pendant  le 
cours  du  voyage,  mais  aussi  de  préparer  l'important  ouvrage  d'astronome 
nautique  qu'il  a  donné  à  la  suite  de  la  relation  officielle  tirée  des  jour- 
naux de  M.  d'Entrecasteaux.  (Note  du  rédacteur  des  Annales  mariiimcs.) 
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Une  expédition  d'exploration  fut  donc  ordonnée  danscef 

«nique  but  par  le  gouvernement  britannique;  le  comman- 
dement tn  fut  confié  au  capitaine  Vancouver,  qui  avait  an- 
térieurement servi  avec  distinction  sous  le  capitaine  Cook ,. 
lors  de  son  deuxième  voyage.  On  ne  lui  limita  pas  le  temps 
pour  la  durée  de  ses  opératrons  ;  mais  il  eut  ordre  de  ne  pas 
revenir  en  Europe  qu'elles  ne  fussent  complètement  ache- 
vées; et  un  bâtiment  d'apj)rovisionnement  (  le  Dédale)  de- 
vait l'aller  ravitailler,  si  sa  campagne  se  prolongeait  au-deii^ 
de  la  durée  des  munitions  qvfiJ  prendrait  sur  son  propre 
navire. 

Pour  exécuter  ce  voyage  ,  on  ne  lui  donna  ,  ainsi 
cju'on  l'avait  toujours  fait  en  France  en  pareil  cas,  ni  vais- 
seaux ou  frégates,  ni  de  ces  grandes  corvettes  tirant  beau- 
coup trop  d'eau,  encore  moins  de  ces  grosses  et  lourdes 
flûtes  marchant  mal,  évoluant  moins  bien  encore,  et  déri- 
vant de  manière  à  ne  pouvoir  jamais  se  relever  d'une  côte 
en  cas  d'affalement.  On  fit  pour  lui  ce  qu'on  avait  fait  pour 
le  capitaine  Cook  ,  c'est-à-dire  qu'on  acheta  du  commerce 
un  navire  de  médiocre  grandeur,  mais  dont  la  carène  avaic 
des  formes  assez  fines  pour  assurer  une  marche  convenable  ; 
on  y  établit  quelques  petits  canons  sur  le  tillac,  et  on  lui 
donna  le  nom  de  /a  Découverte  ;  on  lui  adjoignit  un  petit 
brig  nommé  le  Chatham ,  dont  le  commandement  fut  confié 
au  lieutenant  Broughton.  Ces  deux  bâtimens  appareillèrent 
de  la  rade  de  Falmouth  le  i /'  avril  1791,  relâchèrent  à 
Ténériffeet  au  Cap  de  Bonne-Espérance,  dont  ils  repartirent 
le  17  août  pour  aller  attaquer  la  côte  S.  O.  de  la  Nouvelle- 
Hollande.  Vancouver  desirait,  si  les  circonstances  le  favori- 
saient ,  en  faire  la  découverte  entière  ,  que  jusqu'alors  on 
n'avait  pu  compléter.  Il  y  attérit  le  26  septembre  près 
du  cap  Leevvin  ,  et  commença,  k  partir  de  ce  point,  le  tra- 
vail que  fit  aussi,  comme  on  l'a  vu  ,  M.  d'Entrecasteaux  ,  en 
1792.  II  découvrit,  en  longeant  cette  côte,  un  poi-t  qui 
échappa  à  l'investigation  de  ce  général;  \\\q  x\Q\w\\\2i  port  du 
Roi-George ,  et  y  fit  une  relâche  de  quelques  jours.  Mais  soii 
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équipage  attaqué  de  la  dysenterie,  et  ne  pouvant  y  trouver 
les  rafraîdiissemens  nécessaires,  il  repartit  bientôt  après,  et 
renonça  même  à  une  plus  longue  exploration  de  la  côte  de 
3a  Nouvelle -Hollande,  afin  de  se  rendre  le  plutôt  possible 
à  Dusky-bay  [baie  Noire]  ,  dans  la  Nouvelle-Zélande. 

Il  y  arriva  le  2  novembre  1 79 1  ,  et,  après  quelque  séjour, 
fit  route  pour  l'île  de  Taïti.  Dans  cette  traversée ,  il  se  sépara 
de  sa  conserve  /c  Chûtham  ,  et  découvrit  quelques  écueils 
isolés  qu'il  nomma  les  Siiares  [les  Embûches  ]  ;  puis  il  ren- 
contra l'ile  d'Oparo,  et  arriva  h  Taïti.  II  y  fut  rejoint  par  le 
capitaine  Broughtcn,  qui  avait  aussi  de  son  côté  découvert , 
en  se  rendant  aux  îles  de  la  Société,  une  petite  île  qu'il 
appela  ikChatham. 

Le  24  janvier  ly^i^la  Découverte  et  le  Chatham  quittèrent 
Taïti,  et  firent  route  au  N,  E.  Le  i /'  mars  suivant,  ces 
deux  bâtimens  abordèrent  à  Owyhée  ,  allèrent  visiter  de  lii 
les  îles  "Vi^oaho  et  Aloui  ;  après  quoi  Vancouver  se  hâta  de 
se  rendre  sur  le  théâtre  des  opérations  principales  de  sa  cam- 
pagne, la  côte  N.  O.  de  l'Amérique.  Le  17  avril,  il  attérit 
sur  la  Nouvelle-Albion,  et  commença  son  travail  géogra- 
phique en  remontant  vers  le  nord. 

Il  serait  beaucoup  trop  long  de  le  suivre  dans  les  détails 
inînutieux  de  l'exploration  parfaite  qu'il  fît  de  ces  côtes  de- 
puis le  cap  Mendocin  jusqu'à  l'entrée  de  Cook  ,  ce  qui 
comprend  une  étendue  de  plus  de  20"  en  latitude.  Il  }  em- 
ploya les  étés  des  années  1792,  1793  et  1794»  et  apporta 
à  ses  travaux  une  persévérance,  une  sagacité  et  une  patience 
sans  égales.  Les  terres  qu'il  reconnut  sont  très -découpées 
par  une  multitude  de  bras  de  mer,  d'entrées  et  de  baies  pro- 
fondes ;  Vancouver  pénétra  par-tout ,  et  ne  laissa  pas  le  plus 
petit  espace  sans  l'avoir  reconnu  parfaitement.  Ce  fut  sur- 
tout avec  ses  canots  qu'il  efiectua  ces  navigations  difficiles 
da  ns  une  infinité  de  passages  étroits,  où  les  plus  petits  na- 
M*res  n'eussent  souvent  pas  trouvé  assez  d'eau  pour  flotter  ; 
c'eit  de  cette  manière  seulement  qu'on  peut  faire  avec  suc- 
cès une  reconnaissance  géographique  de  détails. 
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Vancouver  constata  ce  que  la  Pérouse  et  D'rxon  avaient 
déjà  soupçonné  ;  c'est  que ,  ce  qu'on  avait  cru  jusqu'alors  la 
côte  ferme  de  l'Amérique,  n'était  dans"'cés'pdrages  qu'une 
continuité  d'îles  ]>Ius  ou  moins  grandes,  bordant  les  lives 
du  véritable  continent.  Le  port  de  Nbotka  ,  découvert  jjar 
Cook,  se  trouva  être  lui-même  situé  sur  la  plus  grande  de 
toutes  ces  îles,  laquelle  est  séparée  de  la  grande  terre  par 
l'entrée  de  Juan  de  Fuca.  Cette  entrée  n'est  qu'un  simple 
détroit  remontant  du  S.  au  N. ,  et  se  rouvrant  dans  l'Océan 
Pacifique,  sans  pénétrer  h.  l'O.  vers  la  baie  d'Hudson,  comme 
on  l'avait  supposé  jusqu'alors. 

Vancouver  prouva  ,  d'une  manière  désormais  irrécusable  , 
qu'il  n'existe  entre  le  4o.'^^  et  le  62."  parallèle  ,  aucun  passage 
par  lequel  on  puisse  pénétrer  h.  travers  le  continent  de  l'Amé- 
rique, de  l'Océan  Pacifique  dans  l'Océan  Atlantique.  L'exac- 
titude et  la  perfection  de  ses  travaux  sont  trop  imiverseiîe- 
ment  reconnues  ,  pour  que  nous  nous  étendions  davantage 
sur  leur  mérite.  Ce  capitaine,  élève  et  digne  émule  du  cé- 
lèbre Cook,  eut  l'honneur  de  résoudre  le  problème  important 
qui,  depuis  tant  d'années,  occupait  tous  les  géographes  : 
vainement  a-t-on  voulu  soutenir  depuis  que  le  passage  du 
N.  O.  existait  sur  des  latitudes  plus  élevées  que  celles  que 
j^arcourut  Vancouver  ;  les  recherches  faites  sur  ce  sujet  ont 
été  infructueuses  ;  elles  n'ont  servi  qu'h  faire  briller  les  talens 
et  la  persévérance  infatigable  du  capitaine  Parry. 

Vancouver ,  après  avoir  relâché  à  Valparaiso,  doubla  le 
cap  Horn,  et  revint  en  Angleterre,  où  il  arriva  en  octobre 
1795,  après  une  absence  de  près  de  cinq  années. 

Ici  se  termine  la  tâche  que  je  m'étais  imposée  en  rédigeant 
ce  mémoire  ,  dans  lequel  j'ai  mis  sommairement  sous  les 
yeux  des  lecteurs  les  travaux  de  tous  les  navigateurs  géo- 
graphes du  dernier  siècle.  On  y  verra  que  les  services  qu'ils 
ont  rendus  h  la  géographie,  dans  l'espace  de  qu:;tre-vingîs 
ans,  sont  immenses;  et  que,  dans  cet  esj)ace  de  temps,  ils 
ont  fait  faire  à  cette  science  plus  de  progrès  qu'elle  n'en 
avait  fait  proportionnellement  depuis  la  fin  du  Xlv/  siècle 
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jusqu'à  eux.  De  grandes  erreurs  détruites,  les  contours  des 
grands  continens  reconnus  et  déterminés  ;  fe  chaos  de  fa 
Polynésie,  de  l'Australasie  et  de  ce  vaste  Océan  Pacifique, 
débrouillé  et  écfairci  par  la  découverte  d'une  multitude  de 
terres  et  d'îles  inconnues:  tels  ont  été  les  résultats  de  leurs 
voyages.  Après  les  avoir  examinés,  on  avouera  qu'ils  ont 
laissé  bien  peu  de  chose  à  faire  à  leurs  successeurs ,  sur- 
tout relativement  aux  masses.  Toutefois  il  reste  encore  à 
faire  d'utiles  reconnaissances  dans  fes  détails  de  certains  pa- 
rages, principalement  dans  des  parties  du  globe  ancienne- 
ment connues,  mais  dont  les  vieilles  cartes,  toujours  reco- 
piées Tune  sur  l'autre  Jusqu'à  nos  jours,  sont  remplies  d'er- 
reurs graves  dues  au  peu  d'instruction  de  leurs  auteurs ,  et 
sur-tout  à  l'imperfection  des  instrumens  d'astronomie  dont 
on  se  servait  dans  un  temps  où  la  navigation  était  encore 
dans  son  enfance. 

Je  crois  que  si ,  depuis  treize  ans ,  j'eusse  été  mis  à 
portée,  en  faisant  preuve  de  quelques  connaissances,  d'at- 
tirer l'attention  et  de  mériter  les  grâces  du  Roi ,  j'auiais  pu 
rendre  aux  sciences  nautiques  plus  de  services  par  les  faits 
que  par  mes  faibles  écrits. 

j,     A  Brest,  le  6  Juin  i8aB. 

Le  C/ievalicr  DE  Freminville. 


-(N.°  2.)  Voyage  vers  le pSk  Nord,  entrepris  en  iSzj. 

^  L'exploration  de  l'hémisphère  boréal  ne  sera  terminée 
qu'en  ballon,  si  l'on  parvient  à  créer  enfin  une  navigation 
aérienne;  décidément  les  mers  et  les  glaces  interdisent  l'ac- 
cès du  pôle.  On  dit  que  la  dernière  tentative  du  capitaine 
Parry  n'a  point  réussi,  parce  que  cet  intrépide  navigateur  a 
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rencontré  des  obstacles  insurmontables;  mais  îa  question 
de  géographie  et  de  navigation  est  complètement  résolue 
par  la  connaissance  de  ces  obstacles,  qui  s'opposent  aux  dé- 
couvertes ultérieures.  La  satisfaction  d'avoir  touché  l'une  des 
extrémités  de  l'axe  terrestre  ne  pouvait  être  le  but  d'une 
entreprise  nationale  ordonnée  par  le  gouvernement  :  il  ne 
pouvait  être  question  que  de  faire  ce  que  le  capitaine  Parry 
a  fait  avec  une  constance  et  une  habileté  dignes  des  plus 
grands  éloges.  Malgré  son  prétendu  mauvais  succès,  son 
voyage  a  eu  pour  résultat  une  masse  de  connaissances  posi- 
tives auxquelles  on  ne  peut  plus  rien  ajouter,  si  ce  n'est  par 
des  moyens  qui  ne  sont  pas  encore  à  notre  disposition.  Cette 
expédition  sera  citée  ,  dans  tous  les  temps  ,  comme  un 
exemple  de  ce  dont  les  marins  anglais  sont  capables  dans 
les  occasions  difficiles,  sous  un  chef  prudent  et  intrépide, 
investi  de  leur  confiance  :  la  patience,  le  courage,  l'habi- 
ieté,  ne  pouvaient  pas  aller  plus  loin. 

Certes,  aucun  chef  d'expédition  navale  n'eut  jamais  plus 
de  titres  que  le  capitaine  Parry  à  la  confiance  et  au  dévoue- 
ment de  son  équipage  :  il  avait  donné  des  preuves  assez  mul- 
tipliées des  ressources  de  toute  espèce  dont  il  ne  manque 
jamais  dans  les  circonstances  les  plus  critiques  ;  mais  ses  pré- 
cédens  voyages  n'avaient  pas  encore  révélé  tout  ce  qu'on 
pouvait  attendre  de  son  expérience  et  de  ses  talens.  On  ne 
sait  ce  qu'il  faut  le  plus  admirer  en  lui,  ou  de  l'ingénieuse 
habileté  du  marin ,  ou  du  noble  caractère  du  commandant. 
Aucune  des  précieuses  qualités  qui  composent  ce  caractère 
n'eût  pu  manquer,  ni  m.ême  être  moins  forte,  sans  com- 
promettre le  salut  des  équipages  :  il  fallait  qu'elles  fussent 
toutes  réunies,  et  toutes  éminentes;  sans  un  tel  chef,  nous 
n'aurions  peut-être  pas  revu  un  seul  homme  de  cette  expé- 
dition pour  nous  en  apprendre  le  funeste  résultat.  Qu'on 
se  représente  deux  bateaux  non  pontés ,  chargés  de  vingt- 
huit  hommes  avec  des  provisions  pour  soixante-dix  jours, 
tantôt  naviguant  entre  des  glaçons  énormes,  et  lamôt  traî- 
nés par  dessus;   les  canaux  étroits  et  bordés  décueils  qui 
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séparaient  des  montagnes  de  glaces  flottantes,  les  bassins  à 
bords  escarj)és  dans  lesquels  il  était  si  pénible  de  des- 
cendre et  encore  plus  de  remonter,  après  les  avoir  fran- 
chis, pour  continuer  le  voyage  sur  la  glace;  les  ouraoans 
de  neiges  si  abondantes  qu'elles  ensevelissaient  tout,  et  que 
nos  marins  ne  s'en  dégageaient  qu'avec  la  plus  grande  peine; 
et  ces  hommes  qui  bravent  tant  de  fatigues  et  de  périls 
n'ont  qu'une  très-petite  quantité  de  vivres  qu'ils  sont  forcés 
d'économiser,  quoiqu'un  travail  continuel  redouble  leurs  be- 
soins :  plus  ils  avancent,  plus  les  difficultés  s'accroissent,  et 
menacent  de  fermer  le  passage  pour  le  retour.  Soixante-trois 
jours  passés  au  milieu  des  glaces,  dans  une  atmosphère  hu- 
mide, dont  la  température  ne  s'élevait  guère  au-dessus  du 
terme  de  la  glace  fondante ,  et  descendait  souvent  au-dessous  ; 
un  jour  de  j)Ius  de  mille  heures,  mais  sombre,  nébuleux, 
dont  la  lumière  ne  suffisait  point  aux  observations  qu'il  efit 
fallu  multiplier  et  varier  (  la  brume  était  quelquefois  si  épaisse, 
qu'ils  ne  voyaient  pas  même  les  glaces  que  les  bateaux  allaient 
heurter)  ;  le  travail,  la  disette,  lïipreté  du  climat,  des  souf- 
frances que  rien  ne  pouvait  soulager  :  voilà  ce  que  nos  ma- 
rins ont  su})porté  pendant  plus  de  deux  mois.  Avec  de  tels 
hommes,  on  est  sûr  d'atteindre  tout  ce  qui  n'est  pas  inacces- 
sible aux  forces  humaines;  mais  que  ne  doit-on  pas  au  chef 
qui  les  dirigeait,  et  qui  sut  les  ramener  tous  en  parfaite 
santé  I 

L'objet  de  l'expédition  était  d'arriver  au  pôle  sur  deux 
bateaux  que  l'on  pouvait  convertir  en  traîneaux  et  conduire 
sur  la  glace.  L'HécIa ,  ce  vaisseau  dont  le  capitaine  avait  déjà 
fait  un  si  brillant  usage,  fut  encore  destiné  à  le  transporter 
au  Spitzberg  avec  ses  coopérateurs,  et  h  les  ramener  lors- 
qu'ils auraient  terminé  l'intéressante  épreuve  des  bateaux- 
traîneaux.  Le  4  avril,  on  quitta  le  nord,  et  l'on  se  diri<^ea 
sur  Hammerfest,  où  l'on  arriva  le  i  8  du  même  mois.  On  y 
prit  à  bord  un  certain  nombre  de  rennes,  dont  on  vit  j)ar  l,i 
suite  qu'il  était  impossible  de  tirer  parti;  et  le  27  on  remit 
à  la  voile.  Le  i4  mai,  l'Hccla  était  en  vue  du  cap  d'Hak- 
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luyt,  lorsqu'un  coup  de  vent  Je  força  de  chercher  un  ahrî 
au  miheu  de  la  glace,  dont  il  ne  put  se  dégager  que  le 
8  juin,  avec  le  secours  d'un  vent  du  S.  qui  dispersa  ces 
montagnes  flottantes  dont  il  était  environné. 

Ce  retard  fut  d'aulant  plus  pénible,  que  la  saison  avait 
été  d'ailleurs  extrêmement  favorable.  «  Jamais,  dit  le  capi- 
taine Parry ,  je  n'avais  joui,  sur  les  côtes  du  Spitzberg,  de 
trois  semaines  d'un  beau  temps  continuel.  L'air  était  {)ur, 
le  ciel  sans  nuages ,  le  soleil  extrêmement  chaud.  35  Telles 
étaient  les  circonstances  atmosphériques  ,  lorsque  les  ba- 
teaux furent  mis  en  mer,  pour  être  ensuite  éprouvés  sur 
la  glace;  on  ne  tarda  point  à  remarquer  combien  il  serait 
difficile  d'en  tirer  le  parti  qu'on  s'en  était  promis  :  on  eut 
la  triste  certitude  qu'ils  auraient  besoin  de  réparations  con- 
tinuelles, dans  des  mers  aussi  mauvaises  que  celles  de  cette 
partie  du  globe  ,  où  les  glaces  flottantes  sont  entourées 
d'un  escarpement  vertical  comparable  à  des  maçonneries 
d'une  prodigieuse  épaisseur,  comme  disaient  les  matelots. 

En  arrivant  aux  Sept -lies,  on  les  trouva  fermées  par  les 
glaces;  ce  qui  n'empêcha  point  qu'on  ne  déposât  sur  l'une 
d'elles  (l'île  Walden  )  une  partie  des  provisions  pour  les 
reprendre  au  retour.  Le  capitaine  continua  sa  route  vers  le 
nord,  à  travers  des  glaces  rompues  dont  il  espérait  décou^ 
vrir  l'origine,  qui  ne  pouvait  être  qu'un  banc  de  glaces 
d'une  très-grande  étendue.  Il  était  déjà  parvenu  à  8  1"  5'  32", 
sans  trouver  ce  qu'il  cherchait  ni  rien  qui  en  approchât; 
craignant  que  le  vaisseau  ne  fût  surpris  et  enveloppé  par  les 
glaces  à  une  si  haute  latitude,  il  rétrograda  vers  le  S.,  et, 
le  I  9  juin ,  il  découvrit  sur  la  côte  N.  du  S[>itzberg  une  baie 
dans  laquelle  l'HécIa  jeta  l'ancre,  par  yç)""  5  )'  de  latitude. 
Cette  baie  est  indiquée  sur  les  caries  hollandaises  ,  et  porte 
un  nom  (  Tr(urenberg)  qui  rappelle  des  souvenirs  doulou- 
reux :  on  voit  sur  cette  côte  désolée  les  tombeaux  d'un  grand 
noiTibre  de  baleiniers,  qu'une  maladie  contagieuse  y  fit 
périr. 

Le  moment  était  venu  de  faire  usage  des  deux  bateaux 
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nommés  l'Entreprise  et  l'Effort,  l.e  commandant  forma  Tes 
équij)ages ,  et  régla  les  fonctions  des  officiers.  \[  se  chargea 
du  commandement  de  l' Entreprise ,  et  prit  avec  lui  M.  Be- 
verly, chirurgien;  il  confi;i  l'Effort  à  M.  Ross,  et  mit  sous 
ses  ordres  M.  Bird;  le  lieutenant  Foster  prit  par  intérim  Je 
commandement  de  l'Hécla.  Les  bateaux  mirent  h.  la  voile 
le  2  1  juin,  et,  afin  de  s'alléger  autant  qu'il  était  possible  , 
ils  laissèrent  encore  une  partie  de  leurs  provisions  à  la  petite 
île  de  la  Table,  la  terre  la  plus  au  N.  que  l'on  connaisse. 
L'extrait  suivant  fera  connaître  les  occupations  journalières 
des  voyageurs,  leur  manière  de  vivre,  &c. ;  c'est  une  intro- 
duction qui  met  le  lecteur  en  état  de  tout  comprendre  dans 
ie  récit  de  ce  voyage  octraordinaire.  C'est  M.  Parry  lui- 
même  que  nous  allons  entendre. 

cf  Comme  nous  fûmes  rarement  dans  le  cas  de  changer 
les  dispositions  que  nous  fîmes  dès  que  nos  bateaux  furent 
sur  la  glace  et  convertis  en  traîneaux,  je  puis  exposer ,  une 
fois  pour  toutes,  notre  manière  de  cheminer,  la  distribution 
de  notre  temps  et  de  nos  travaux.  J'avais  formé  d'avance  le 
projet  d'intervertir  l'ordre  naturel,  de  marcher  la  nuit  et  de 
no'js  reposer  le  jour;  nous  n'avions  point  k  craindre  l'obs- 
curité de  cette  partie  de  la  journée  que  nous  appelions  la 
nuit ,  puisqu'à  ces  hautes  latitudes  le  soleil  ne  se  couche  point 
pendant  l'été.  Je  pensais  que  cet  astre  étant  alors  plus  près 
de  l'horizon,  et  répandant  moins  de  lumière,  nous  serions 
moins  éblouis ,  moins  aveuglés  par  l'éclat  intolérable  des 
neiges  polaires ,  beaucoup  plus  resplendissantes  que  celles 
des  climats  tempérés.  Cet  arrangement  destinait  à  nos  haltes 
ies  heures  les  plus  chaudes  de  la  journée  ;  ce  qui  nous  don- 
nerait un  peu  i^ilus  de  facilité  pour  sécher  nos  vêtemens, 
souvent  pénétrés  par  la  froide  humidité  de  ces  tristes  ré- 
<^iuns ,  ou  trempés  par  de  fréquentes  ondées  qui  nous  incom- 
niodaient  beaucoup.  De  plus,  aux  heures  les  plus  froides, 
fa  neio;e  était  plus  ferme,  et  soutenait  mieux  nos  traîneaux. 
Mais  nous  ne  nous  attendions  point  à  l'inconvénient  des 
bruines,  plus  fréquentes  et  j)lus  épaisses  à  mesure  que  l'air 
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se  refroidit  :  nous  n'en  fûmes  pas  d'abord  trop  importunés, 
parce  que ,  pendant  les  premiers  jours  de  notre  voyage ,  la 
température  ne  varia  pas  sensiblement;  mais,  vers  la  fin  de 
l'excursion,  la  différence  entre  le  jour  et  la  nuit  se  fit  remar- 
quer, et  les  brumes  furent  plus  abondantes. 

«  Nous  fûmes  d'abord  assez  embarrassés  pour  fixer  l'ins- 
tant du  passage  du  soleil  au  méridien ,  et  par  conséquent  le 
commencement  de  la  journée.  Nos  chronomètres  ne  pou- 
vaient nous  l'indiquer;  et,  dans  le  fait,  aucun  de  nous  ne 
put  s'en  assurer  positivement,  de  manière  que,  dans  la  me- 
sure du  temps,  nous  avons  pu  commettre  quelques  erreurs 
de  détail.  Nous  ne  pouvions  pas  même  nous  assurer  ,  durant 
les  premiers  jours ,  que  nous  continuions  à  voyager  la  nuit 
et  h  nous  arrêter  pendant  le  jour,  tant  il  devenait  difficile 
de  distinguer  ces  deux  époques  l'une  de  l'autre. 
'  3î  Quoi  qu'il  en  fût,  lorsque  le  soir  approchait,  nos  apr 
prêts  de  départ  commençaient  par  des  p»nères  faites  en 
commun  :  ce  devoir  religieux  accompli,  chacun  endossait 
ses  vêtemens  de  voyage,  dont  la  pièce  principale  était  un 
sarreau  de  forte  toile  bleue;  pour  la  nuit,  on  s'envelopjxiit 
d'une  robe  de  chambre  en  camelot,  doublée  d'une  four- 
rure très-chaude.  Peut-être,  pendant  le  cours  de  toute  l'ex- 
pédition, n'avons-nous  pas  eu  plus  de  cinq  à  six  fois  la  bonne 
fortune  de  nous  sécher  complètement  ,  et  de  n'être  pas 
transis  par  le  froid.  Au  reste,  en  quelque  état  que  nous  fus- 
sions au  moment  du  départ  ,  nous  savions  qu'un  quart 
d'heure  nous  remettrait  dans  notre  état  habituel,  c'est-à-diie 
que  l'humidit.^  aurait  pénétré  tous  nos  habiis  ;  nos  soins  les  plus 
attentifs  étaient  réservés  pour  nos  bardes  de  nuit,  qui  nous 
soulageaient  beaucoup  et  fort  à  propos,  lorsque  le  matin 
nous  annonçait  qu'il  nous  était  permis  de  nous  reposer. 
Quand  le  soir  tout  était  prêt  pour  le  départ,  nous  déjeû- 
nions :  ce  premier  repas  était  sobre  ;  une  jatte  de  chocolat 
et  du  biscuit  en  fai^a!ent  tous  les  apprêts.  Après  un  travail 
de  cinq  heures  ou  six  heures  et  demie  ,  nous  consacrio^is 
une  heure  k  nous  re])oser  et  h  dîner.  On  se  remettait  en 
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route,  c'est-à-dire  au  travail,  que  Ton  continuait  plus  ou 
moins  long-temps,   suivant  les  circonstances,  quelquefois 
pendant  six  heures.  Lorsque  la  mer  était  assez  libre  pour 
nous  permettre  de  naviguer,  nous   choisissions   pour   nos 
hiltes  un  glaçon  large  et  uni,  sur  lequel  il  nous  fût  possii:>le 
de  haler  nos  bateaux,  afin  de  les  mettre  en  sûreté  contre  les 
chocs  auxquels  ils  seraient  demeurés  exposés,  si  nous  avions 
négligé  cette  j)récaution.  Les  deux  embarcations  étaient  pla- 
cées l'une  h.  coté  de  l'autre,  ayant  le  vent  arrière.  On  enle- 
vait la  neige  dont  elles  étaient  ordinairement  remplies;  on 
formait  un   abri  au  moyen  des  voiles  soutenues   par   des 
perches.  Lorsque  ces  premières  dispositions  avaient  mis  les 
équipages  à  couvert,  on  changeait  de  vêtemens;  les  bottes 
fourrées  étaient  tirées  de  leur  étui,  on  se  séchait,  on  se 
réchauffait.Venaient  ensuite  les  réparations  qu'exigeaient  les 
bateaux,  les  traîneaux,  les  agrès,  les  bardes,  et  entin  le  sou- 
j:»er.  Après  le  rejias,  les  pij^es  étaient  allumées  ;  officiers  et 
matelots  fumaient  avec  délices  :  ce  qui  avait  plus  d'une  sorte 
d'utilité;  car  la  multitude  de  ces  petits  foyers  et  l'abondance 
de  leurs  fumées  élevaient  très-sensiblement  la  température 
de  nos  logemens,  et  contribuaient  à  sécher  nos  bardes,  dont 
l'humidité  continuelle  nous  était  si  désagréable.  Cette  partie 
de  la  journée  était  consacrée  à  l'amusement;  les  conteurs 
commençaient  leurs  récits,  et  ne  manquaient  point  d'audi- 
teurs bien  disposés.  Après  ces  joyeux  entretiens ,  les  sen-. 
tinelles  étaient  posées ,  car  il  en  fallait  au  milieu  de  ces  soli- 
tudes :  on  avait  à  se  garantir  du  choc  des  glaces  flottantes,. 
et  des  maraudes  des  ours  blancs.  De  plus ,  l'importante  opé- 
ration de  sécher  les   vêtemens  imposait  à  chaque  homme, 
une  heure  de  travail  tous  les  jours,  La  prière  du  soir  était  la 
defnière  occupation  de  la  journée  :  l'heure  du  sommeil  étant 
venue,  on  endossait  les  fourrures,  et  l'on  passait  des  nuits 
liesucouj)  meilleures  que  les  lieux  et  les  circonstances  ne  le 
feraient  penser;  les  fatigues  de  la  journée  étaient  oubliées, ^ 
et  l'on  ne  redoutait  point  celles  du  lendemain.   Il  (aut  con- 
venir, cepen(l:int,  que  nous  étions  fort  à  l'étroit,  et  qu'un 
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peu  plus  d'espace  aurait  rendu  nos  couchées  beaucoup  plus 
agréables. 

»  A  l'heure  que  nous  avions  choisie  pour  nous  livrer  au 
sommeil,  la  température  de  nos  logemens  était  ordinaire- 
ment de  2°  à  6"  de  Réauinur,  suivant  les  variations  de  lat^ 
mosphère  ;  mais  eile  s'éieva  un  jour  jusqu'à  12"  Réaumur, 
et,  une  autre  fois,  jusqu'à  i^"  Réaumur.  L'air  était  alors 
parfaitement  cahne  et  très-chaud  pour  la  latitude  où  nous 
étions,  au  miheu  des  glaces  et  des  neiges. 

5î  Un  sommeil  de  sept  heures  nous  suffisait.  Dès  que 
l'heure  du  réveil  était  arrivée,  Je  son  du  cor  avertissait  que  le 
chocolat  était  prêt;  l'homme  qui  l'avait  préparé  donnait  ie 
signal ,  et  personne  ne  manquait  à  l'appel.  Les  distributions 
journalières  étaient  réglées  de  la  manière  suivante  :  pour 
chaque  homme ,  dix  onces  de  biscuit ,  neuf  onces  de  viandes 
salées,  une  once  de  chocolat  délayé  dans  une  pinte  d'eau, 
trois  onces  de  tabac  pour  chaque  semaine.  Le  combustible 
était  de  l'esprit  de  vin  ;  nous  en  brûlions  deux  pintes  par 
jour.  Un  caléfacteur,  dont  nous  fûmes  très-satisfaits,  suffit  à 
tous  nos  besoins.  Pour  notre  déjeûner,  une  pinte  d'esprit 
de  vin  mettait  en  ébullition  vingt -huit  pintes  d'eau  prise  à 
la  température  de  la  glace  fondante.  Ordinairement  il  fal- 
lait cinq  quarts  d'heure  pour  préparer  notre  chocolat,  et 
un  peu  moins  lorsque  l'air  était  calme  et  serein  ,  ce  qui  n'arri- 
vait que  bien  rarement.  Le  chocolat  était  un  aliment  très- 
convenable  à  tous  égards,  et  auquel  les  équipages  furent 
peut-être  redevables  de  la  santé  qu'ils  conservèrent,  malgré 
le  grand  nombre  et  la  malfaisante  énergie  des  causes  qui 
devaient  l'altérer.  » 

Voyons  maintenant  notre  petite  expédition  aux  prises 
avec  des  difficultés  que  des  courages  ordinaires  n'auraient 
pas  même  abordées.  La  mer  ne  cessait  point  d'être  encom- 
brée de  glaces  trop  rapprochées  pour  qu'il  fût  possible  de 
naviguer  dans  les  intervalles  sur  lesquels  il  fallait  élever  pé- 
niblement les  bateaux,  pour  les  remettre  en  mer  quelques 
Ânn.  mûrit.  11/  Partie,  T.  2.   I  828.  ^ 
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heures  après,  et  recommencer  la  même  manœuvre  sur  un 
autre  glaçon.  Cette  manœuvre  exigeait  autant  de  décharge- 
ïnens  et  de  rechargement  que  de  halages  et  de  mises  à  flot, 
tant  pour  alléger  les  bateaux  que  pour  ne  pas  s'exposer  à  de 
grandes  avaries  dans  les  provi,>ions,  ou  même  à  leur  perte 
totale.  Cet  écoulement  de  glaces  irrégulières  et  dures  fit 
place  à  una  autre  série  de  glaçons  d'une  origine  très-diffé- 
rente, comme  leur  structure  l'indiquait.  Leur  surface  était 
}>resque  entièrement  couverte  d'aiguilles  de  glace  implantées 
'verticalement,  de  cinq  à  dix  pouces  de  longueur,  sur  un 
demi-pouce  d'épaisseur,  pointues  par  les  deux  bouts.  Ces 
buissons  de  glace  ,  qui  rendaient  la  marche  extrêmement  pé- 
nible, déchiraient  les  bottes  et  blessaient  les  pieds.  Pour 
surcroît  d'incommodités  ,  ces  crlacons  extraordinaires  étaient 
chargés,  pour  la  plupart,  de  tertiesplus  ou  moins  exhaussés, 
sur  lesquels  il  fallait  faire  passer  les  bateaux,  quelquefois  en 
les  soulevant  perpendiculairement.  Lorsqu'une  neige  épaisse 
et  molle  couvrait  toutes  ces  aspérités,  la  fatigue  des  matelots 
ïïugmentait  encore  :  ils  étaient  forcés ,  de  temps  en  teinps , 
à  se  traîner  sur  leurs  genoux  ,  et ,  dans  cette  posture  si 
■pénible,  leurs  efforts  réunis  suffisaient  à  peine  pour  arra- 
cher les  bateaux  enfoncés  dans  les  neiges  à  demi-fondues. 
On  pense  bien  que  leur  niarche  était  fort  lente  ;  ils  regar- 
daient comme  très-bien  employés  les  jours  où  ils  avaient 
avancé  de  quatre  à  cinq  milles  vers  le  N.  Par  malheur  ces 
bonnes  fortunes  étaient  rares;  communément,  on  n'obte- 
nait guère  que  trois  milles  (une  lieue)  de  progrès  réel.  Un 
Jour,  dit  le  capitaine  Parry,  après  six  heures  de  fatigues  et 
de  dangers,  on  ne  s'était  rapproché  du  pôle  que  de  cinq 
quarts  de  mille.  Des  tourbillons  de  neige,  des  torrensde  pluie 
^encore  plus  incommodes,  semblaient  avoir  reçu  la  mission 
expresse  d'empêcher  nos  voyageurs  d'arriver  au  pôle.  L'une 
de  ces  pluies  dura  vingt-une  heures  sans  interruption ,  et  fît 
place  à  une  brume  des  plus  épaisses.  Dans  une  autre  occl- 
usion, il  ne  fallut  rien  moins  que  deux  heures  d'un  travail 
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très-pénibïe  pour  ne  faire  que  ceiitcir.quante  yards  (environ 
soixante-dix  toises).  Ces  contre-teiîips  se  renouvelaient  J)eau- 
coup.  Si  du  moins  ces  progrès  si  ients  et  si  laborieusement 
obtenus  n'avaient  pas  été  presque  illusoires  I  Ecoutons  encore 
le  capitaine  Parry. 

«  Le  20  juillet,  nous  nous  arrêtâmes  à  sept  heures  après 
midi,  pour  mesurer  le  chemin  que  nous  avions  fait.  Nous 
avions  avancé  de  six  milles  et  demi  au  N.  N.  O.,  et  par- 
couru dix  milles.  Mais,  quel  fut  notre  désappointement, 
lorsque  l'observation  de  la  latitude,  comparée  à  celle  que 
nous  avions  faite  le  17,  nous  prouva  qu'il  fallait  réduire 
à  cinq  milles  nos  progrès  vers  le  N.,  au  lieu  de  douze  milles 
que  nous  avions  comptés  sur  cette  direction  1  ->5 

L'équipage  ne  fut  pas  mis  dans  la  confidence  de  cette 
fâcheuse  découverte.  Le  22,  les  glaces  commencèrent  à 
s'étendre  et  à  se  consolider,  sans  former  cependant  ces  vastes 
plaines  que  les  navigateurs  ont  nommées  des  champs.  On 
put,  dès  lors,  espérer  de  perdre  moins  de  temps,  et  dem- 
ployer  d'une  manière  plus  utile  les  jours  qui  devaient  s'é- 
couler jusqu'à  ce  qu'il  fallût  se  préparer  pour  le  retour. 

«  Cet  espoir  s'évanouit  encore.  Nous  primes  de  nouveau 
ïa  hauteur  du  pôle,  et  nous  vîmes  avec  chagrin  que,  depuis 
le  20,  nous  n'avions  avancé  que  de  quatre  milles  dans  le 
sens  du  méridien.  Nous  résolûmes  cependant  de  pour- 
suivre, aussi  loin  qu'il  serait  possible,  cette  route  dont  nous 
n'espérions  plus  rien.  La  prudence  nous  obligeait  à  soutenir 
la  confiance  et  la  bonne  volonté  des  équipages;  il  fiillait 
bien  leur  cacher  les  vérités  décourageantes.  Nous  ne  fûmes 
pas  secondés  par  les  circonstances,  car  l'apparente  aiiîélio- 
ration  des  glaces  ne  se  soutint  pas  :  celles  que  nous  rencon- 
trâmes étaient  encore  si  peu  praticables  ,  qu'il  fallait  six  heures 
de  travail  opiniâtre  pour  ne  parcourir  que  deux  milles  et 
demi. 

53  Les  matelots  entrevoyaient  ce  qu'on  leur  cachait  avec 
tant  de  soin;  mais  leur  bonne  humeur  n'en  souffrait  aucune 


(   5^   ) 
atteinte  :  ils  étaient  les   premiers  à  plaisanter  au  sujet  de 
l'inabordable  quatre-vingt-troisième  degré.  L'air  était  encore 
assez  chaud,  mais  brumeux,  excessivement  humide,  et  les 
glaces  se  romj)aient  de  plus  en  plus. 

»  Le  26,  vers  midi,  le  ciel  fut  sans  nuages,  et  l'on  put 
prendre  la  hauteur  du  soleil  :  on  trouva  que  la  latitude  était 
de  82"  4-o'  2  \"  ;  ainsi,  depuis  le  22  ,  quoique  nous  eussions, 
suivant  nos  calculs  ,  parcouru  dix-neuf  milles  (  environ  six 
lieues)  vers  le  N. ,  nous  avions  rétrogradé  de  près  de  trois 
milles  (  une  lieue  )  vers  le  S.  :  la  dérive  des  glaces  nous  en- 
traînait donc,  en  sens  contraire,  plus  vite  qu'il  ne  nous  était 
possible  d'avancer  vers  notre  but;  if  paraît  que  le  mouve- 
ment des  glaces  vers  le  S.  était  au  moins  de  quatre  milles 
par  jour.  3>  Ainsi  les  tentatives  ultérieures  devenaient  inu- 
tiles, et  rex})édiiion  était  réellement  accomplie.  Le  capitaine 
Parry  s'attache  à  le  prouver  dans  son  rapport  imprimé.  Cette 
sorte  de  justification  était  d'autant  moins  nécessaire,  qu'un 
vent  du  N.  soufflait  depuis  plusieurs  jours  ,  et  que,  par  con- 
séquent, le  mouvement  des  glaces  vers  le  S.  se  serait  encore 
accéléré.  H  fallut  donc  annoncer  aux  équipages  la  fâcheuse 
nouvelle  que  l'on  n'irait  pas  plus  loin,  ce  Je  me  serais  repro- 
ché toute  ma  vie  d'avoir  fatigué,  en  pure  perte,  les  équi- 
pages qui  m'étaient  confiés,  et  causé  aux  navires  des  avaries 
oue  je  pouvais  éviter.  Loin  que  les  matelots  apprissent 
avec  satisfaction  que  leurs  fatigues  allaient  cesser,  je  ne  vis, 
sur  tous  les  visages,  qu'un  pénible  désappointement  :  tous 
turent  frappés  de  surprise  lorsqu'ils  apprirent  qu'après  tant 
de  journées  de  marche,  nous  n'avions  presque  point  appro- 
ché du  but  de  notre  voyage.  J'accordai  un  jour  de  repos,  et 
il  était  bien  nécessaire  :  les  matelots  l'employèrent  à  laver 
leur  linge  et  à  le  mettre  en  ordre ,  tandis  que  les  ofificiers 
faisaient  des  observations.  Heureuseiuent  pour  nous  il  fit 
très-beau  ce  jour-lh.  « 

Une  vue  des  glaces  flottantes,  au  delu  du  quatre-vingtième 
parallèle,  est  jointe  au  rap])ort  du  capitaine  Parry.  11  fallait 
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effectivement  que  le  crayon  vînt  au  secouis  de  la  parole  ,  dont 
les  expressions  ne  peuvent  donner  une  idée  juste  de  ces  lieux 
désolés,  terribles,  où  la  vie  a  cessé,  où  nulle  apparence 
d'ordre  et  de  inou\'en"ient  régulier  n'indique  la  présence  et 
J'ncîion  d'une  providence,  tandis  qu'une  épouvantapjfe  con- 
fusion semble  annoncer  que  ces  contrées  sont  soumises  au 
])OUvoir  d'un  être  malfaisant.  Mais  ni  la  paroîe,  ni  i'nrt  du 
dessin,  ne  sont  en  état  de  représenter  assez  fidèlement  les 
travaux  de  nos  marijis,  leurs  fatigues,  leur  courageuse  per- 
sévérance. Empruntons  encore  au  chef  de  l'expédition  une 
description  détaillée  du  passage  des  bateaux  par  dessus  une 
pièce  de  glace. 

«  Dès  que  nous  avions  abordé  un  glaçon  qu'il  s'agissait 
de  traverser,  nous  allions  en  avant,  M.  Ross  et  moi,  afin  de 
reconnaître  le  chemin  le  j)lus  praticable.  Pendant  ce  temps, 
on  tirait  sur  ce  glaçon  les  bateaux  déchargés  :  les  traîneaux 
venaient  ensuite,  et  prenaient,  sous  la  conduite  de  MM.  Be- 
verly et  Bird,  la  direction  que  nous  avions  tracée.  Par  cet 
arrangement,  les  traîneaux  servaient  non  -  seulement  au 
transport  des  provisions,  mais  à  frayer  le  chemin  })ar  lequel 
on  avait  à  faire  passer  les  bateaux.  Dès  qu'on  atteignait  le 
bord  opposé  du  glaçon,  ou  lorsque,  pendant  le  trajet,  on 
éprouvait  quelques  difficultés  imprévues,  nous  allions  à  la 
découverte,  et  le  lieu  de  nos  explorations  était  i'un  de  ces 
tertres  dont  presque  toutes  les  grandes  pièces  de  glace  sont 
hérissées.  Leur  sommet  est  quelquefois  de  quinze  à  vingt- 
cinq  pieds  au-dessus  de  la  mer.  Quelque  médiocre  que  fut 
cette  élévation,  elle  suffisait  pour  nous  faire  apercevoir  tout 
autour  de  nous  l'horreur  de  ces  tristes  contrées.  Point  d'autres 
objets  qu'un  ciel  décoloré,  des  glaces,  des  brouillards.  Au 
milieu  de  l'uniformité  la  plus  fatigante,  l'objet  le  plus  indif- 
férent acquérait  une  importance  momentanée  :  une  mouette, 
un  glaçon  d'une  forme  un  j)eu  bizarre,  étaient  des  sujets  de 
cotiversation.  Mais  qu(-l  spectacle  nous  aurions  offert  nous- 
mêmes  à  un  spectateur  qui,  sur  le  fond  lugubre  de  cel5e 
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nature  sans  vie,  aurait  aperçu  le  mouvement  de  nos  traî- 
neaux et  de  nos  bateaux,  (es  routes  sinueuses  que  nous 
suivions,  les  avertissemens  donnés  après  un  mûr  examen 
de  l'état  des  choses  et  reçus  avec  confiance;  en  un  mot ,  fa 
civilisation  avec  ses  arts  et  toutes  ses  ressources!  En  cer- 
tains cas ,  il  fallait  me  séparer  du  lieutenant  Ross  :  nous 
prenions  chacun  une  route  différente,  afin  de  multiplier  les 
reconnaissances;  c'éiait  sur-tout  lorsque  nous  rencontrions 
des  couclies  épaisses  de  neiges  à  demi  fondues.  Les  traîneaux 
nous  suivaient  aussi  loin  que  nous  avions  pu  arriver  nous- 
mêmes;  chaque  bateau  était  tiré  par  son  équipage,  h  la  suite 
de  ses  traîneaux;  ies  officiers  donnaient  l'exemple  du  travail 
et  ne  méiiageaient  point  leurs  forces.» 

L'expédition  ne  put  aller  que  jusqu'à  82"  4$'  de  latitude: 
elle  était  alors  à  i  9"  2  5  '  h  TE.  de  Greenwich  (  i  6°  5  5'  à  l'E 
du  méridien  de  l'observatoire  de  Paris).  «  A  ce  terme  de 
notre  voyage,  nous  n'élions  qu'à  172  milles  (environ  cin- 
(juante-sept  lieues)  du  vaisseau  qui  nous  attendait;  mais  la 
loute  que  nous  avions  mesurée  était  de  deux  cent  quatre- 
vino^t-douze  milles  (  près  de  cent  lieues),  dont  nous  avions  fait 
ui\Q  centaine  dans  nos  bateaux  avant  de  continuer  notre 
jivoyâge  sur  fa  glace.  Pour  arriver  au  j^oîe,  il  eût  fallu  fran- 
chir un  intervalle  de  six  cent  huit  n)illes  (  environ  deux  cent 
'trois   lieues  ).   Nous  fûmes  assez  heureux  pour  conservei 
►•notre  snnté  :  quelques  uns  de  nous  éprouvèrent,  il  est  vrai. 
dé  légères  incommodités;  majs  elles  n'eurent  aucune  suite 
fâcheuse,  quoique  nous  fussions  continuellement  exposés 

iaux  influences  d'un  air  froid  et   humide Nos  bateaux 

.  furent  pavoises  duraiii  tout  le  jour  qui  précéda  notre  départ  ; 
'  mais  cet  appareil  de  solenniié  ne  servit  qu'à  nous  faire  sentir 
plus  vivement  le  regret  de  n'avoir  pu  déployer,  au  pôle 
mênie,  le  pavillon  de  la  Grande-Bretagne.  Nous  nous  con- 
solions en  pensant  que  nous  étions  parvenus  à  de  j)lus  hautes 
iaiitudes  que  les  navigateurs  qui  nous  avaient  précédés  et 
dont  les  découvertes  soiît  auihenliques.  »  M.  Parry  n  raison  : 
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dans  les  recutils  de  voyages  dans  lès  mers  {)oîaires,  sans  en, 
excepter  les  volumes  publiés  par  M.  Daines  Barington,  il 
y  a  pfus  de  fables  que  de  vérités,  li  paraît  qu'aucune  île  de 
quelqiîe  étendue  ne  fournit  un  appui  aux  glaces  polaires  : 
sur  la  route  de  nos  voyageurs,  on  ne  trouva  point  de  fond 
avec  une  sonde  de  cinq  cents  brasses ,  et  des  glaces  resplen- 
dissantes terminaient  Ihorizon.  Le  seul  être  vivant  qu'on  ait 
pu  se  procurer  dans  ces  parages, fut-un  insecte  (  une  nouveilii 
espèce  d'aphis)  (i),  faible  créature  que  la  chaleur  de  la 
maiii  anima  quelques  instans. 

Au  retour,  le  phénomène  de  la  neige  colorée  en  rouge, 
âèjli  observé  par  le  capitaine  dans  ses  voyages  précédens  , 
s'ofirit  de  nouveau,  plus  en  grand,  et  avec  quelque  circons- 
tances particulières.  «  La  couleur  pénétrait  ju.^qu'ii  la  pro- 
fondeur de  plusieurs  pouces.  Nous  remplîmes  une  bou- 
teille de  cette  neige  extraordinaire  pour  la  soumettre  à  l'ana- 
lyse chimique.  Nous  avions  déjà  remarqué  précédemment 
c]ue,  lorsque  nos  traîneaux  chargés  passaient  sur  de  la  neige 
durcie,  ils  laissaient  derrière  eux  une  nuance  que  nous  attri- 
buâmes alors  à  c|uelque  matière  colorante  contenue  dans  le, 
bois  avec  lequel  ils  étaient  construits  (  le  bouleau  ) ,  et  qi^e. 
le  frottement  et  la  pression  dégageaient;  mais,  cette  fois,  les, 
patins  sur  lesquels  les  bateaux  glissaient,  et  les  crampons  de 
nos  souliers,  produisirent  le  même  eîTet,  et  nous  pûmes  cons- 
tater qu'il  n'était  dû  qu'à  la  compression  de  la  neige  ou  de 
la  glace.  La  plus  forte  loupe  n'y  put  faire  apercevoir  aucune 
substance  rouge  qui  donnât  sa  couleur  à  l'eau  congelée  qui 
l'eût  contenue.  La  neige  que  nous  avions  conservée  dans 
une  bouteille  n'était  colorée  qu'en  partie,  mais  les  taches  de 


(i)  Lorsque  Saussure  atteignit,  pour  la  première  fois,  le  sommet  du  Mont- 
Blanc  ,  il  vit  dans  la  région  des  neiges  éternelles  un  papillon  que,  sans  doute, 
un  tourbillon  de  vent  avait  porté  jusqu'à  cette  hauteur.  Un  peu  plus  bas, 
mais  toujours  dans  la  région  des  neiges  ,  il  observa  des  podures  très-agiles  : 
CCS  insectes  aptères  étaient  certainement  nés  tièsprcs  des  iicux  où  ils  furem 
découvcrLs.  (  Nou  du  tJ\ul.ucuur  J 
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rouge  qu'on  y  voyait  étaient  très-remarquables,  quoique  de 
teintes  inégales.  Quelques-unes  imitaient  assez  bien  ia  cou- 
îeur  de  fa  chair  du  saumon;  d'autres  étaient  d'un  rouge  plus 
intense.  » 

Le  rapport  du  capitaine  est  suivi  d'un  appendice,  où  l'on 
trouve  une  notice  sur  la  production  singulière  nommée  par 
quelques  naturalistes  protococcus  nivalis,  par  d'autres  pal- 
inclla  nivalis ,  et  en  dernier  lieu  uredo  nivalis.  On  s'accorde 
généralement  pour  ia  classer  parnii  les  algues ,  et  fe  docteur 
Hooker  confirme  cette  opinion. 

A  mesure  que  les  équij^ages  se  rapprochaient  du  S.  -,  loin 
que  leurs  fatigues  diminuassent,  elles  augmentaient  encore, 
et  leur  santé  se  soutint  plus  difficilement  :  les  glaces  étaient 
moins  solides  ,  et  se  rom))aient  plus  fréquemment  ;  les  neiges 
se  ramollissaient;  les  flaques  d'eau  se  multipliaient  ainsi  que 
les  engelures;  de  larges  écorchures  faisaient  souffi-ir  beau- 
coup de  matelots.  On  tua  un  ours  blanc  :  ce  mets  excita  la 
gourmandise;  on  s'en  régala  pendant  tout  un  jour,  et  les 
effets  ordinaires  des  indigestions  durèrent  plus  long-temps  ; 
quelques  matelots  ressentirent,  jjendant  plusieurs  jours,  de 
violentes  coliques.  La  chair  de  l'ours  fut  réputée  malsaine, 
car  on  ne  voulut  point  convenir  que  les  règles  de  la  sobriété 
n'avaient  pas  été  suivies;  les  officiers  ne  s'en  étaient  point 
écartés,  et  ne  furent  nullement  incom'modés.  Enfin,  on 
entra  dans  une  mer  ouverte  inais  très-houleuse,  et  lançant 
de  hautes  lames  contre  les  glaces  flottantes  qu'on  y  voyait 
encore.  On  était  alors  h  8  i°  34'  de  latitude.  Le  voyage  sur 
les  glaces  avait  duré  quarante-huit  jours.  Lorsque,  après  les 
fatigues  de  ce  pénible  voyage,  les  matelots  se  virent  enfin 
sur  une  mer  ouverte,  ils  é])rouvèrent  une  satisfaction  non 
moins  vive  que  celle  d'un  équipage  qui  entre  dans  le  ]iort 
après  une  longue  traversée. 

Ce  fut  au  milieu  (Xune  brume  épaisse  que  les  bateaux 
abordèrent  à  la  petite  île  de  la  fable.  Le  capitaine  attribue  à 
ia  jjerfcciiun  dc5  '^hionoiiicU\.'s  dont  il  était  pourvu  la  j)réci- 
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sion  rigoureuse  des  calculs,  de  la  mesure  et  du  tracé  de  sa 
roule  :  ces  excellens  instrumens  sont  l'ouvrage  de  MM.  Par- 
kinson  et  Fradsam,  dont  la  réputation  est  associée  depuis 
plusieurs  années  k  cdle  de  M.  Parry.  Mais,  en  confiant  à 
cette  île  une  partie  de  leurs  provisions,  ils  n'avaient  pas  eu 
le  soin  de  mettre  leur  dépôt  en  sûreté  contre  les  ours  blancs  : 
au  retour,  les  vivres  avaient  toîalement  disparu.  On  se 
disposa  pour  aller  retrouver  le  vaisseau  :  mais  le  temps 
s'était  mis  à  l'orage  ;  une  neige  abondante  obscurcissait 
Tair;  il  fallut  recourir  à  la  boussole,  et  la  soirée  fut  em- 
ployée à  la  remettre  en  place.  Cette  partie  du  voyage  ne 
fut  pas  la  moins  pénible.  '-iii 

11  s'en  fallait  bien,  cependant,  que  la  situation  de  ces 
intrépides  voyageurs  fût  commode.  «  Les  lames,  dit  le  ca- 
pitaine Parry,  brisées  contre  nos  bateaux,  nous  couvraient 
de  leur  humide  écume,  et  il  fallait  enlever  continuellement 
la  neige  qui  s'amoncelait  autour  de  nous  :  pendant  cinquante- 
six  heures  il  fut  impossible  de  prendie  aucun  repos,  et ,  tra- 
vaillant de  toutes  nos  forces,  pendant  plus  de  quarante-- 
huit  de  ces  heures,  tout  ce  que  nous  pûmes  faire  se  réduisit 
h  mettre  nos  bateaux  en  sûreté  ,  en  les  halant  sur  un  rocher 
après  les  avoir  déchargés.  Nous  remarquâmes  dans  cette 
occasion  que  le  malaise  d'une  extrême  fatigue  altère  les 
bonnes  habitudes  morales  des  homiues  :  nos  matelots  sem- 
blaient ne  plus  comprendre  nos  ordres  ;  nous  étions  moins 
obéis.  Il  fallut  recourir  aux  moyens  les  })lus  énergiques  pour 
que  les  bateaux  fussent  enfin  déposés  sur  le  récif.  Un  souper 
chaud,  un  bon  feu  allumé  avec  du  bois  déposé  par  la  mer 
sur  ses  rivages  ,  et  quelques  heures  de  repos,  remirent  cha- 
cun dans  son  état  ordinaire;  les  souffrances  des  jours  pré- 
cédens  furent  oubliées.» 

Le  2  1  août,  après  une  absence  de  soixante-un  jours ,  les 
équipages  éîaient  réunis  sur  l'Hccla.  Nous  ne  parlerons 
point  des  embrasseniens  ,  des  félicitations  mutuelles  :  la 
narration  la  plus  éloquente  ne  peut  que  refroidir  des  scènes 
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îeiles  que  celfes-Ih.  Le  capitaine  Parry  fait  îa  récapitulation 
des  travaux  de  l'expédition,  et  témoigne  de  nouveau  com- 
bien il  fut  satisfait  de  tous  ses  compagnons  :  il  faut  convenir 
que  ces  éloges  sont  bien  mérités. 

Cette  entreprise  a  été  jugée  diversement,  .«suivant  ie  ca  ^ 
ractère  et  les  opinions  de  ceux  qui  donnaient  leur  avis.  Aux 
hommes  timides  elle  a  paru  trop  périlleuse;  ceux  qui  n'es- 
timent que  ce  qui  doit  réussir  n'attachaient  aucun  prix  à 
cette  tentative,  encore  moins  approuvée  par  les  partisans 
d'une  économie  sévère,  qui,  pour  apprécier  un  projet,  de- 
mandent avant  tout   s'il   est  d'une  utilité    Ijien   constatée. 
Quant  aux  dangers,  on  doit  s'en  rapporter  aux  juges  natu- 
rels de  tout  ce  qui  a  rapport  à  la  navigation,  aux  marins  : 
tous  conviennent  que  ce  dernier  voyage  était  ie  moins  péril- 
leux de  ceux  que  le  capitaine  Parry  a  faits  avec  succès.  Ceux 
qui  blâment  l'entreprise  comme  n'offrant  aucune  chance  de 
succès,  se  pressent  beaucoup  trop,  et  ne  prennent  ni  le 
temps  ni  la  peine  d'examiner.  Le  capitaine  Parry  connais- 
sait au  moins  aussi  bien  qu'eux  les  mers  polaires,  et  les  obs- 
tacles qu'elles  opposent  à  la  navigation;  et  cependant  il  ne 
désespérait  point.  Il  partageait  l'opinion  de  tous  les  marins 
qui  ont  abordé  au  Spitzberg.  Le  capitaine  Lutwidge,  compa- 
gnon du  capitaine  Phips,  dit  positivement  que  les  glaces,  au 
N.  E.  de  cette  terre,  ont  l'apparence  d'une  plaine  continue, 
sans  fissures,  sans  inégalités  ,  prolongée  jusqu'aux  limites  de 
l'horizon.  La  carte  du  voyage  de  ce  navigateur  indique,  au 
N.  desSept-Iles,  un  autre  plateau  de  glace,  et,  plus  à  l'O., 
la  masse  immense  d'une  mer  congelée.   M.  Scoresby  dit 
avoir  vu  une  plaine  de  glace  si  unie  ,  que ,  si  elle  n'eût  point 
été  couverte  de  neii:i:^e ,  on  aurait  pu  y  faire  plusieurs  lieues 
en  voiture  en  ligne  droite  et  sans  danger.  Les  capitaines 
Buchan  ,  lieechey  et  Franklin  sont  du  même  avis,  et  ce  der- 
nitr  cherche,  en  ce  moment ,  h  faire  adopter  un  projet  fondé 
sur  cet  état  des  glaces,  et  propose  de  se  charger  de  l'exé- 
cution. Les  ta'cns  et  l'expérience  de  ces  marins  ne  peuvent 
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laisser  dans  fes  esprits  aucun  doute  raisonnable  :  leur  opi- 
nion est  encore  fortifiée  par  ie  témoignage  des  baleiniers 
les  plus  intelligens.  Le  capitaine  Parry  donne  l'explication 
suivante  de  la  prodigieuse  différence  qu'il  apprit  à  recon- 
naître entre  les  gfaces  vues  de  loin,  et  ce  qu'elles  sont  réel- 
lement. 

«  li  nous  arriva  fréquemment,  dans  le  cours  de  nos  explo- 
rations journaiières,  de  tomber  dans  l'erreur  commise  par 
les  navigateurs  qui  ont  observé  les  glaces  de  loin  et  d'un 
lieu  élevé.    Lorscpe  Phips  observait  {es  gfaces  au  N.  du 
Spiizberg,  il  était  k  plusieurs  centaines  de  pieds  au-dessus 
du  niveau  de   la   mer  ,   et   personne  n'ignore  que  ,   dans 
une  pareille  situation  ,   on   ne  s'aperçoit   plus  des   inéga- 
lités de  la  surface,  inégalités  dont  ie  dessinateur  le  plus  sera- 
])uieux  ne  pourrait  tenir  compte,  mais  qui  sont  d'une  toute 
autre  importance,  lorsqu'il  s'agit  de   les  franchir  avec  des 
traîp.eaux  et  leur  charge  ;  nous  l'avons  éprouvé  à  nos  dé- 
pens. >3  Le  capitaine  est  d'avis  qu'on  ne  tirerait  point  un 
[)arli  plus  avantageux  de  tout  autre  moyen  de  transport  que 
l'on  voudrait  substituer  à  ceux  dont  il  a  fait  usage  :  nous  ne 
])Ouvons  pas  adopter  entièrement  cette  manière  de  voir.  La 
forme  des  bateaux  nous  a  paru  vicieuse,  nullement  appro- 
}îriée  à  sa  destination  ,  et  nous  aurions  conseillé  de  s'en  tenir 
à  un  bâdment  à  voiles  bien  construit.  Il  paraît  que,  même 
vers  îa  fin  de  juillet,  les  gbces  étaient  à  peine  assez  solides 
})our  porter  les  bateaux,  et  le  capitaine  ajoute  qu'avant  le 
milieu  du  mois  d'août,  il  est  possible  d'arriver  à  la  voile  jus- 
qu'au 82.^  degré,  si  l'on  ne  redoute  point  le  choc  des  glaces 
flottantes.  D'ailleurs,  le  fait  même  de  la  dérive  des  pièces 
de  glace  vers  le  S.  atte.ste  qu'elles  ne  sont  point  adhérentes 
les  unes  aux  autres,  qu'elles  laissent  entre  elles  des  inter- 
valles j)ar  îescjuels  un  vaisseau  trouverait  le  passage  assez 
libre,  et  parviendrait  à  des  latitudes  que  l'on  n'a  pu  atteindre 
jusqu'à  présent.   L'Hccla  est  peut-être   le  navire  destiné  à 
cette  nouvelle  tentative;  qui  semble  réuiiir  en  sa  laveur  touîes 
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les  probabiiités  de  succès.  On  partirait,  nu  commencement 
d'août,  du  point  le  plus  septentrional  du  Spiîzberg  :  la  navi- 
gation jusqu'au  pôle  et  le  retour  seraient  un  trajet  de  six 
cents  milles  (deux  cent  lieues);  et  en  tenant  compte  des 
diverses  causes  de  retard,  on  ne  serait  point  dans  la  néces- 
sité de  passer  plus  d'un  mois  dans  les  mers  polaires.  Si  l'on 
craint  d'èrre  surpris  et  retenu  par  les  glaces,  qu'on  ne  pane 
point  sans  une  bonne  provision  de  vivres  et  de  combus- 
tible :  nos  braves  marins,  qui  n'ont  pas  redouté  de  chemi- 
ner si  péniblement  sur  les  glaces,  traînant  après  eux  des 
poids  énormes  ,  sauront  encore  mieux  supporter  les  incom- 
modités et  l'ennui  d'une  longue  captivité,  au  milieu  des 
ténèbres  des  hivers  du  pôle.  Les  travaux  dont  ils  ont 
bravé  la  fatigue  sont  tels,  qu'on  n'oserait  les  imposer  à  des 
forçats  :  leur  hivernage  se  passerait  au  milieu  des  amusemens 
qui  leur  plaisent,  et  dont  ils  ont  déjà  fait  l'épreuve  à  leur 
grande  satisfaction. 

Il  nous  reste  à  examiner  une  troisième  opinion  sur  cette 
entreprise,  et,  en  général,  sur  les  voyages  de  découvertes 
dans  les  mers  arctiques  :  elles  sont,  disent  quelques  cen- 
seurs, parfaitement  inutiles,  et  ne  peuvent  même  être  la 
source  de  connaissances  applicables.  C'est  ainsi  que  les  bi- 
joutiers de  Londres  auraient  dédaigné  les  découvertes  géo- 
graphiques de  Frobisher,  si  ce  navigateur  n'avait  jwint  rap- 
porté des  contrées  boréales  quelques  pierres  qui  attirèrent 
leur  attention.  La  reine  Eli^abeih  elle-même  n'était  pas 
au-dessus  de  ces  sentimens  vulgaires;  car,  en  chargeant 
Frobisher  d'une  seconde  expédition,  elle  lui  fit  recomman- 
der de  s'occuper  avant  tout  de  la  recherche  des  mines  d'or 
et  de  pierreries,  objets  plus  iinportans  que  la  découverte 
d'un  passage  dans  la  mer  du  Sud  par  le  Nord  de  l'Amérique. 
Cette  nianière  d'apprécier  le  mérite  des  nouvelles  acquisi- 
tions d'une  science  ,  est  celle  des  nombreux  adversaires 
qu'ont  rencontrés,  à  leur  j)remière  apparition,  les  bateaux 
à  vapeur,  les  voilures  à  vapeur,  l'éclairage  par  le  gaz,  toutes 
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îtrs  nouveautés  de  quelque  iinportance  :  absurdités  ,  disaient- 
ils  ;  on  n'en  tirera  jamais  aucun  parti. 

Le  président  et  le  conseil  de  la  société  royafe  ne  furent  oas 
du  même  avis  que  ces  juges  sévères.  Consultés  sur  l'utilité 
d'un  voyage  au  pôle  pour  les  {)rogrès  des  sciences,  il  s'em- 
pressèrent de  répondre  que  les  recherches  de  cette  nature 
ne  pouvaient  pas  être  infructueuses,  et  qu'elles  procureraient 
cert.iinement  aux  sciences  physiques  et  à  l'histoire  naturelle 
des  données  que  l'on  n'obtiendrait  que  par  ce  moyen.  L'un 
des  savans  les  plus  distingués  de  notre  temps,  membre  de 
cette  illustre  société,  déclara  qu'une  tentative  pour  arriver 
au  pôle  était,  à  ses  yeux,  l'inspiration  la  plus  remarquable 
de  l'esprit  de  découvertes,  et  qu'il  souhaitait  vivement  que 
l'amirauté,  qui  avait  déjà  donné  tant  de  preuves  de  son 
zèle  poui  l'accroissement  des  connaissances  ,  accueillît  avec 
fiveur  la  proposition  du  capitaine  Parry.  Le  docteur  Brew- 
ster,  qui  a  si  bien  mérité  du  monde  savant,  annonça 
d'avance  que  l'expédition  au  pôle  résoudrait  d'importantes 
questions  relatives  à  l'atmosphère  dans  les  hautes  latitudes, 
et  à  l'état  magnétique  des  régions  polaires;  qu'elle  termi- 
nerait les  observations  qui  restaient  encore  à  fiire  sur  le 
parallèle  du  Spitzberg,  région  très -intéressante  pour  les 
physiciens,  parce  cju'elle  est  à -peu -près  également  éloi- 
gnée des  deux  pôles  magnétiques  et  des  deux  méridiens 
les  plus  froids.  M.  Brewster  pense  que  la  situation  de  ce 
parallèle,  par  rapport  aux  courans  magnétiques  du  globe, 
peut  influer  sur  sa  température,  et  que  c'est  peut-être  à 
cette  cause  qu'il  faut  attribuer  le  privilège  dont  jouissent 
les  côtes  de  la  Norwége  et  du  Spitzberg,  de  n'éprouver 
que  des  hivers  très-modérés.  En  effet,  le  froid  n'est  pas 
plus  rigoureux  dans  cette  partie  des  régions  polaires,  que 
dans  nos  pays  tempérés  :  on  raconte  que  des  chasseurs 
partis  de  Hammerfest  vers  la  fin  de  l'automne,  ayant  p^our- 
suivi  jusqu'au   80.''  degré  les  ours  blancs,  les  morses,  les 
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renards  ardiques,  &c  ,  ne  furent  nullement  incommodés 
par  le  froid,  et  virent  toniber  une  ondée  de  pluie  le  jour 
de  Noël. 

Pour  déterminer  la  position  magnétique  de  ces  contrées, 
M.  Brewsier  a  fait  usage  d'un  grand  nombre  d'observa- 
tions, dont  quelques-unes  ont  été  fournies  par  le  capitaine 
}*arry.  Remarquons  ,  à  ce  sujet ,  que  Derham  ,  dans  sa  Théo- 
logie  physique   [Physlco-Theology],   avait    déduit  d'une 
théorie  qui  lui  appartient,  que  le  pôle  magnétique  parcourt 
ia  circonférence  d'un  cercle  dont  le  diamètre  serait  la  corde 
d'un  arc  de  26  degrés.  En    ^yCô ,  Lowett  avait  un  peu 
agrandi  ce  cercie,    et  ses   calculs  sont  d'accord  avec  les 
observations  du  capitaine  Parry  ;  ils  ont  trouvé  l'un  et  l'autre 
que  la  circonférence  parcourue  par  le  pôle  magnétique  est 
le  'y6^  parallèle.  Grâces  à  MM.  Parry,  Foster,  Sabine  et 
Fischer,  on  possède  actuellement  un  -ample  recueil  d'ob- 
servations magnétiques  faites  par  des  Anglais,  et  dont  les 
savans  de  toutes  les  nations  peuvent  disposer.  Tandis  que 
les  physiciens  observaient,  les  naturalistes  formaient  leurs 
collections,  et  ils  les  ont  déposées  dans  les  musées  de  Londres 
et  d'Edimbourg.  Les  descriptions  de  ces  divers  objets  ont 
été  publiées  :  ainsi,  l'histoire  naturelle  des  régions  arctiques 
est  maintenant  très-bien  connue.  Le  domaine  de  Flore , 
comme  on  le  pense  bien,  n'y  occupe  que  peu  de  place.  La 
géologie  n'a  pas  été  négligée;  celte  science,  et  tous  ceux 
qui  la  cultivent,  ont  reçu  avec  reconnaissance  les  présens 
que  M.  le    professeur  Jameson  leur  a  faits  :  les   intéres- 
santes observations  de  ce  savant  sont  annexées  à  la  rela- 
tion du  voyage   du    capitaine  Parry.   Il   décrit   avec   soin 
l'une  de  ces  faibles  races  de  l'espèce  humaine,  confinée  au 
milieu  des  glaces ,  et  il   })rouve  qu'il  l'a  observée  en  phi- 
losophe. 

En  comparant  les  cartes  actuelles  de  ces  contrées  à  celles 
que  l'on  avait  dix  ans  auparavant,  on  verra  ,  d'un  seul  cou]>-- 
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d'œii,  tout  ce  que  les  voynges  au  nord  ont  faîî  pour  Tes 
sciences  géograj)hiques.  On  a  maintenant  une  connaissance 
assez  exacte  des  limites  septentrionales  du  continent  améri- 
cain; on  sait  qu'il  est  eiuièreiiient  détaché  de  l'Asie  :  on 
n'ira  plus  à  la  recherche  de  la  jonction  chimérique  de  ces 
deux  grandes  terres,  sur  la  foi  de  quelques  Allemands  et  de 
notre  compatriote  l'amiral  Burney.  On  a  constaté  qu'entre 
le  détroit  de  Behring  et  celui  de  la  Furie  et  de  IHécIa,  la 
côte  de  l'Amérique  se  prolonge  ,  en  formant  diverses  sinuo- 
sités, du  ôy.''  au  yi,"  degré;  que  ces  découvertes  forment 
de  bons  ports  où  sont  les  embouchures  de  rivières  plus  ou 
moins  larges.  Avant  que  le  capitaine  Franklin  nous  eût  ap~ 
pris  tout  cela,  les  cartes  d'Amérique  n'étaient  terminées  vers 
le  nord  que  par  des  lignes   tracées  ad  lïh'ituw, 

Re\enons  encore  sur  le  premier  objet  des  travaux  de 
Parry  et  de  Franklin  ,  le  passage  au  nord  de  l'Amérique. 
Tout  semble  attester  qu'il  n'est  ])as  impraticable,  et  que,  si 
nous  ne  voulons  pas  en  profiter,  notre  frère  et  rival  Jona- 
than (i)  n'aura  garde  de  négliger  ce  moyen  d'étendre  et 
d'accélérer  sa  navigation  dans  toutes  les  mers.  Il  est  très- 
probable  que  les  vents  et  les  courans  conduiront  les  vais- 
seaux depuis  le  cap  Glacé  jusque  dans  la  baie  d'Hudson, 
par  l'entrée  du  Prince-Régent  et  le  détroit  de  Lancasire, 
en  moins  de  temps  que  ne  dure  l'été  de  ces  parnges. 

Après  ces  graves  considérations,  nous  sera-t-il  permis  de 
parler  d'un  motif  de  regrets ,  d'espérances  évanouies ,  de 
vues  contrariées ,  &c. ,  le  tout  au  sujet  d'un  système  philoso- 
phique! Si  notre  habile  marin  avait  pu  continuer  sa  course 
vers  ie  pôîe,  nous  saurions  maintenant  ce  qu'il  faut  penser 
d'une  nouvelle  théorie  de  la  terre ,  conçue  en  Amérique 
par  le  capitaine  Symmes ,  et  qu'il  a  exposée  dans  un  peiit 
volume  publié  à  Cincinnati,  en  i  826,  Ai^surément  la  ques- 

(1)  Sobriquet  donne  aux  Anjio-Ar.-.éricains  de<;  Etats  Unis. 
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tion  n'est  pas  sans  importance  ;  car,  si  le  capitaine  ainéricahi 
a  raison,  tous  les  savans  de  l'ancien  monde  sont  hors  de  ia 
voie  des  recherches  profitables  pour  la  géologie,  et  ne  fe- 
ront qu'entasser  des  erreurs.  Suivant  la  nouvelle  théorie, 
notre  planète  n'est  point  un  corps  sohrJe  et  pîein ,  mais  une 
sphère  creuse,  ouverte  aux  deux  pôles,  habitée  sur  ses  sur- 
faces intérieures  et  extérieures,  en  sorte  que  les  aérostats 
parviendraient  peut-être  à  établir  des  communications  régu- 
lières entre  les  habitans  de  la  surface  convexe  et  nos  anti- 
podes de  la  concavité.  L'auteur  de  la  nouvew^  théorie  va 
plus  loin  encore  :  il  place  dans  lintérieur  de  notre  monde 
creux  ,  un  autre  monde  construit  de  la  même  manière  , 
lequel  peut  en  contenir  un  troisième,  et  ainsi  de  suite  Sans 
aller  aussi  loin ,  il  eût  été  bien  à  désirer  que  l'expédition 
vers  le  pôle  fût  parvenue  jusqu'au  bord  du  vaste  abîme 
Symmésien ,  et  eût  pu  reconnaître  une  certaine  étendue  de 
cette  frontière  commune  de  deux  populations  qui,  jusqu'à 
M.  Symmes,  étaient  ignorées  l'une  de  l'autre.  Cette  doc- 
trine a  trouvé ,  dit-on  ,  de  nombreux  partisans  en  Amérique: 
c'est  un  motif  pour  désirer  qu'il  eût  été  possible,  ou  de  la 
confirmer,  ou  de  la  renverser  de  fond  en  comble;  car  il 
n'en  resterait  rien,  si  notre  terre  n'était  pas  percée  à  jour  aux 
deux  pôles. 

En  résumant,  sa:}s  prévention  nationale,  ce  que  notre 
pays  et  notre  marine  ont  fait  pour  enrichir  le  domaine  com- 
mun des  connaissances  ,  nous  ne  craignons  point  de  le  dire, 
et  notre  patrie  et  notre  marine  ont  bien  mérité  du  genre 
humain.  Les  voyages  vers  le  pôle  nous  ont  aussi  profité  d'une 
autre  manière  :  notre  marine  s'est  exercée  de  plus  en  plus  à 
surmonter  des  obstacles  iniprévus,  à  supporter  des  fatigues 
et  des  privations;  les  instrumens  ont  été  perfectionnés,  em- 
ployés plus  souvent  et  avec  plus  d'habileté;  toutes  les  parties 
du  grand  art  de  la  navigation  ont  acquis  des  méthodes,  des 
j)rocédés  nouveaux  ;  et ,  ce  qui  est  encore  plus  précieux,  l'art 
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de  conserver  la  santé  des  équipages  au  moyen  de  ces  pro- 
cédés,  est   maintenant  eu  état  de  j^rolonger,  pour  ijot^e 
patrie,  l'existence  d'homines  dont  les  connaissances  et  les 
lalens  l'honorent,  et  qui  lui  .sont  entièrement  dévoués.  ,,{{ 

(  N."  3.  )    MÉMORIAL  de  l'Artilleur  marin,  rédigé' suivant 
'V ordre  alphabétique   des  matières;  par  Jules  /l4lCHEL/ 
'^'capitaine  d'artillerie  de  marine,  A  Paris échc^  Anse/iif,* 
libiaire,  rue  Dauphins ,  n."  p^  ii^r^zs;  ir'*? 

;;i  L'ouvrage  que  vient  de  publier  IVï,  iMichel,  manquait  à 
l'artilleur  de  la  marine;  et  sous  ce  rapport,  il  ne  peut  qu'être 
ii'ile  et  favorablement    accueilli  par    la    marine  française. 
Comme  tous  les  ouvrages  nouveaux,  il  ne  doit  être  considéré 
que  connne  un  essai. susceptible  de  beaucoup  de  perfection^, 
nemens:  l'auteur  confesse  lui-même  qu'il  ne  renî'erme  au- 
cune tliéorie  nouvelle,  et  que  son  init  a  été  seulement   de 
réunir  dan.s  un  même  volume  tous  les  renseignemens  dor.t 
on  peut  avoir  le  plus  souvent  besoin  dans  le  service  de  l'ar- 
tillerie de  la  marine.  Après  avoir  puisé  aux  sources  les  plus 
sûres,  ii  n'a  donc  pa^  prétendu    faire  et  n'a  point  fait  ce 
qu'on  peut  appeler  un  ouvrage  savant,  qui,  dans  ce  genre, 
aurait  de  beaucoup  excédé  le  format  de  son  Alémurial ^  et 
n'eût  point  été  un  ouvrage  élémentaire  et  à  la  portée  de 
tous  tes  artilleurs  marins.  Quant  à  la  question  de  savoir  s'ij 
aurait  pu  sans  inconvénient  le  rendre  un  peu  [)lus  savant, 
chaque  lecteur  pourra  la  résoudre  en  son  particulier,  selon  ses 
idées;  mais  ce  quil  est  facile  de.  hwt  voir,  c'est  qu'on  trouve 
dans  cet  ouvrage  un  grand  nombre  de  connaissances  et  de 
renseignemens  utiles  qu'an  artilleur  peut  consulter  comma- 
dément  au  besoin,  san5  avoir  recoius  à  une  bibliothèque  ou 
à  des  ouvrages  plus  volumineux.  On  y  verra,  da;?s  plusieurs 
articles,  desdocumens  exacts  surde  nouvelles  inventions ,  de 
nouvelles  épreuves,  de  nouveaux  perfectionnemens,  des  régie- 
^«/7.  W7r/n7.  lï.*  Parîie,  T.  2.  1828.  '    c      ■ 
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inens  et  des  dépêches  ministérielles  relatifsau  service  del'ar- 
tillerie  de  la  marine  ;  et' sur-tout  la  noiiîenclature  raisonnée  de 
touf,  les  oljjets  relatifs  Ji  l'artillerie  navale,  qui  contribuera  utile- 
ment h  donner  une  idée  juste  de  ces  oi;jets  aux  canonniers 
de  la  marine  qui  pourront  consulter  ce  dictionnaire,  il  est 
certains  termes,  en  particulier,  qui,  par  leur  ressemblance 
avec  des  noms  connus  sous  une  acception  vulgaire,  pour- 
raient être  ignorés,  et  dont  la  définition  se  trouve  clairement 
expliquée  dans  cet  ouvrage.  Combien  y  at-ilde  personnes, 
par  exemple,  qui  ne  connaissent  d'abonnement  que  l'abonne- 
ment aux  journaux  et  aux  speciacles,  qui  ne  connaissent  de 
prépondérance  que  celle  que  donnent  le  rang  ,  la  fortune  et  la 
force,  et  qui  n'ont  pas  d'idée  très-nette  de  la  tolérance'.  Ils 
y  verront  qp'en  termes  d'artillerie,  \ Abonnement  s'entend  des 
réparations  des  armes  portatives  qui  doivent  être  faites  au 
compte  du  corps,  et  qui  sont  données  aux  maîtres  armurirrs 
par  abonnement,  à  raison  de  i  franc  20  centimes  pour 
chaque  fusil  de  dragon  ou  de  marine,  et  de  20  centimes 
pour  chaque  sabre  d'infanterie;  que  la  Prépondérance  eiX.  le 
poids  qu'il  faut  suspendre  à  la  tranche  d'une  bouche  à  feu, 
pour  mettre  la  pièce  en  équilibre  autour  de  l'axe  des  tou- 
rillons; que  cette  prépondérance,  qui,  d'après  l'ordonnance 
de  1786,  était,  pour  les  canons  de  mer,  d'un  vingtième  du 
poids  total,  non  compris  les  tourillons,  vient  d'être  réglée, 
pour  les  nouvelles  pièces ,  à  un  vingtième  pour  les  canoni 
de  36  courts,  les  caronades  de  36  et  de  24  rectifiées,  les 
caronades  de  30  et  de  18,  h  un  vingt  cinquième  pour  \es 
canons  de  30  longs  et  courts  et  les  caronades  de  36  et  20  dé 
l'ancien  modèle,  à  un  dix-huitième  pour  les  canons  de  24 
et  de  10  courts,  et  à  un  seizième  pourries  caronades 
de  12  (i);  que  la  lolérance  e--«t  rexjirer.sion  numérique  des 

(i)  La  connaissance  de  ccUe  prépondérance  donne  le  moyen  de  trouver 
immédiatement  ia  position  du  centre  de  gravité  de  la  pièce:  si  elle  est  d'un 
vingtième,  pat  exemple,  il  en  résulte  que  le  centre  de  gravité  se  trouve 
placé  à-peu-près  dans  u  direction  de  l'axe,  à  une  distance  de  l'axe  des  tou- 
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limites  en-deçh  ou  au  delà  desquelles  îes  dimensions  des  pièces 
finies  des  bouches  h  feu  peuvent  différer  des  dimensions  ar- 
rêtées par  les  réglemens,  sans  que  leurs  imperfections  puissent 
nuire  à  leur  service  et  les  empêcher  d'être  admises;  on  y 
verra,  par  exemj^Ie,  que  l'on  tolère,  pour  le  calibre  des  ca- 
nons, I  ligne  en  plus  et  6  points  en  moins  du  diamètre  pres- 
crit, 2  lignes  pour  la  profondeur  des  chambres  dans  l'inté- 
rieur des  pièces ,  6  lignes  en  plus  et  3  en  moins  sur  le  dia- 
mètre de  fa  lumière,  et  i  ligne  6  points  sur  l'excentricité  de 
î'ame  des  caronades  en  fer. 

Quant  aux  Chambres,  on  verra  dans  cet  ouvrage  que  ce 
ïnot  a  deux  acceptions  dans  l'artillerie,  outre  celle  par  la- 
quelle il  exprime  les  petites  cavités  qui  se  trouvent  dans  les 
pièces;  car  on  appelle  aussi  chambre  d'une  bouche  à  feu  la 
partie  inférieure  d'un  diamètre  différent  de  l'âme  qu'elle 
termine  et  dans  laquelle  on  place  la  charge  de  poudre 
de  certaines  pièces.  Les  seules  bouches  h.  feu  de  la  marine 
qui  aient  des  chambres,  sont  les  caronades,  les  mor- 
tiers, les  éprouvettes  et  les  espingoles,  auxquels  il  faut 
ajouter  les  canons  à  bombe  dits  à  la  Paixkans ,  que  le  gou- 
vernement fait  construire  en  ce  moment-ci.  Ces  chambres 
peuvent  être  sphériques,  coniques  ou  cylindriques  ;  avec  un 
raccordement  avec  famé  de  la  pièce.  On  a  vu  par  l'expérience 
qu'avec  de  petites  charges,  les  chambres  sphériques  donnent 
de  moindres  portées  que  les  chambres  coniques,  et  celles-ci 
de  moindres  que  les  chambres  cylindriques  qui  ont  d'autant 
plus  d'effet  que  Ics  diamètres  sont  plus  petits;  mais  quVa 
général  les  chambres  tronco  coniques,  comme  celles  des  mor- 
liers  à  la  Gomer,  sont  d'un  plus  grand  effet  que  les  autres, 
ne  tourmentant  pas  autant  l'aine  que  les  chambres  sphériques 
et  cylindriques,  et  n'étant  pas  sujettes  comme  ces  dernières  h, 
faire    briser  le  projectile.    Les    caronades  en  fer   ont    des 

'illons  égale  à  la  vingtième  partie  de  la  distance  de  cet  axe  à  la  tranche  de 
a  bouche  ;  par  la  raison  que  les  lorces  en  équilibre  aux  extrémités  d'un  levier 
«ont  en  raison  inverse  de  leurs  bras  de  levier. 
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chambres  cylindriques  terminées  r.u  fond  par  une  partie 
hémisphérique  ,  et  offrent  jusqu'à  un  certain  point  les  mêmes 
avantages  que  les  chambres  en  cône  tronqué.  Les  chambres 
des  caronades  en  bronze  sont  en  forme  de  cône  tronqué, 
avec  un  raccordement  sphérique;  les  chambres  des  obusiers 
sont  cylindriques ,  terminées  par  une  partie  hémisphérique 
qui  reçoit  la  bombe:  ii  en  est  de  même  des  chambres  des 
nouveaux  mortiers;  celles  des  canons  Paixhans  sont  cylin- 
driques avec  un  raccordement  tronco-conique. 

Au  sujet  de  ces  diverses  pièces,  l'auteur  fait  connaître  fa 
décision  du  ministre  de  la  marine  par  une  dépêche  du 
z6  juillet  I  806  et  une  ciculaire  du  26  mars  i  807  ,  portant 
que  la  frégate  /a  Furieuse,  armée  de  22  caronades  de  36, 
conserverait  6  canons  de  i  8  pour  chasse  et  retraite,  et  qu'il 
serait  accordé  pour  cette  destination  2  canons  de  8  aux 
brigs,  et  2  canons  de  i  2  aux  corvettes ,  primitivement  des- 
tinées à  porter  20  canons  de  8  en  batterie  ,  comme  cela  a 
toujours  eu  lieu  depuis.  II  nous  rappelle  que  l'on  s'est  long- 
temps servi,  dans  la  marine,  de  la  caronade  en  bronze;  mais 
qu'il  fut  décidé,  le  1."  nivôse  an  15,  qu'on  nen  placerait 
plus  sur  les  gaillards  des  bâtimens  de  guerre,  et  qu'il  y  serait 
suppléé  par  des  caronades  en  fer  de  36,  au  moins  pour  les 
vaisseaux  et  frégates  :  un  règlement  joint  îi  la  dépêche 
de  cette  date,  fit  connaître  l'emplacement  de  ces  dernières; 
aujourd'hui  les  caronades  en  bronze  sont  tout-h-fait  aban- 
données. Le  3  I  décembre  1810,  le  ministre  annonça  que , 
d'après  une  décision  du  23  du  même  mois*  il  ne  serait 
plus  à  l'avenir  employé  de  caronades  de  36  sur  les  frégates, 
et  que  l'armement  de  leurs  gaillards  serait  composé  de  i4 
caronades  de  24-  et  de  2  canons  de  8  longs,  pour  coups  de 
signaux  de  chasse  et  de  retraite.  Le  6  juillet  1818,  le  mi- 
nistre arrêia  les  dimensions  des  caronades  de  1  8  et  de  i  2; 
ie  16  déceiribre  182c,  celles  des  caronades  de  30  :  les 
premières  caronades  de  3<')  et  de  24  ayant  paru  susceptibles 
d'une  réduction  de  poids,  leurs  dimensions  et  leurs  formes 
laissant  d'ailleurs  quelque  chose  h  désirer,  il  fut  décidé  en 


1  S 19  qu'il  en  serait  établi  conforméinent  au  système  adopté 
pour  ies  caionades  de  i  8  et  de  12.  Le  28  ]\.ùn  1824,  îe 
ministre  approuva  les  dimensions  de  la  caronade  de  24  ;  eî  le 
20  juin  I  H25  ,  crJles  de  la  caronade  de  36,  rectifiées  d'après 
ce  système.  Tous  les  objets  composant  le  matériel  de  l'artil- 
lerie de  la  mariue  sont  clairement  décrits  dans  cet  ouvrage, 
qui  fait  connaître,  en  outre,  les  divers  perfectionnemens 
qu'ils  ont  éprouvés. 

Ainsi ,  par  exemple,  à  l'article  Ajfùt,  Fauteur  fait  con- 
naître que,  par  une  dépêche  du  23  septembre  1  824  ,  il  fut 
décidé  qu'il  n'y  aurait  plus  qu'un  même  aîtût  pour  les 
canons  de  trente  longs  et  courts,  et  que,  pour  cela,  on 
reculerait  de  1^'  6  l'es.sieu  de  l'arrière  destiné  pour 
le  canon  court.  On  euiploya,  h.  bord  des  bfttimens  de 
flottille,  des  affûts  h  coulisses;  mais,  })ar  dépêche  du 
7  frimaire  an  12,  il  fut  prescrit  de  leur  substituer  sur  les 
bateaux  de  premiière  espèce,  les  affûts  marins  ordinaires  ; 
et  le  nouveau  règlement  a  remis  ces  affûts  en  usage  pour 
l'armement  des  chaloupes  et  canots.  On  emploie  presque 
généralement,  pour  les  caronades,  les  affûts  à  bragues 
fixes,  introduits  dans  la  marine  française  en  1806,  et  la 
frégate  la  Furieuse  fut  armée  à  Lorient  de  cette  manière  , 
suivant  la  dépêche  du  28  juillet  de  cette  année  :  mais  le 
nouveau  règlement  prescrit  les  affûts  de  caronades  h  bragues 
courantes  pour  l'armement  des  embarcations  des  vaisseaux 
et  frégates.  Il  décrit  dans  d'autres  articles  les  divers  moyens 
et  machines  employés  pour  démonter  les  canons  et  chan- 
ger d'affût  ,  sur-tout  la  machine  proposée  parle  sergent 
Grioîet,  à  Toulon,  qui  a  l'avantage  d'êire  plus  légère  et 
moins  chère  que  cel  e  qui  a  été  employée  jusqu'à  ce  jour 
pour  cet  objet. 

A  l'ariicle  Amarrage ,  fauteur  rapporte  l'instruction  rédi- 
gée et  arrêtée  à  Toulon  le  7  octobre  i  820. 

A  l'article  Ajprêîé ,  nom  qu'on  donne  h  \-\n  certain  no!nI)re 
de  gargousses  qu'on  remplit  de  poudre  à  l'avance  pour  être: 
prêt  à  commencer  le  combat,  i'auîeur  rappelle  que,  par 
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ordonpance  de  J765  ,  il  se  compose,  en  temps  de  paix, 
de  trois  gargousses  par  canon  de  batterie  basse,  de  quatre 
pour  la  seconde  batterie ,  du  même  nombre  pour  la  troi- 
sième, de  cinq  pour  les  gaillards ,  et,  en  temps  de  guerre, 
d'un  quart  des  poudres  pour  la  batterie  bas^e,  et  d'un  tiers 
pour  les  batteries  hautes;  que,  par  suite  de  cette  ordon- 
nance ,  l'apprêté  de  guerre  doit  êire  de  quinze  coups  j)ar 
canon  pour  la  batterie  basse,  et  de  vingt  pour  les  autres, 
et  que  l'apprêté  de  paix  ne  doit  èire  que  le  cinquième  du 
précédent. 

A  cet  article,  et  sur-tout  à  l'article  Caisses ,  on  verra  que 
îa  difficulté  de  conserver  les  gargousses  k  l'abri  des  rats  et 
de  l'humidité  ,  a  fait  adopter  pour  l'apprêté  l'usage  des 
caisses  en  cuivre  et  en  bois  doublé  de  plomb  laminé;  que 
cet  usage  ,  qui  existe  en  Angleterre  depuis  plusieurs  an- 
nées, avait  depuis  long-temps  été  })ropobé  en  Prance;  maii 
que  c'est  en  1821  seulement  qu'il  fut  fait  des  essais  à 
ce  sujet  h  bord  de  la  frégate  la  Vestale,  armée  h  Roche- 
fort.  Le  25  juillet  1S25  ,  le  ministre  ordonna  que  la 
moitié  des  poudres  formant  l'armement  de  la  frégate  la 
Surveillante  ,  armée  h  Lorient ,  serait  mise  en  a})prété  ; 
savoir,  un  quart  dans  des  caisses  en  cuivre  ,  et  les  trois 
autres  dans  des  caisses  en  bois  doublé  de  plomb  laminé  : 
ces  gargousses,  embarquées  en  septembre  1825,  furent 
examinées  h  Hrest,  en  novembre  1826,  par  une  commis^ 
sion  désignée  ù  cet  effet,  et  les  poudres  furent  trouvées 
dans  un  parfait  état  de  conservation.  La  même  dépêche 
du  25  juillet  prescrivit  que  la  moitié  des  poudres  de  la 
Surveillante  serait  également  j>lacée  dans  dç.^  caisses  inétni- 
liques ,  savoir  ,  un  sixième  dans  àQi  caisses  en  cuivre  étamé  , 
un  tiers  dans  des  caisses  en  bois  doublé  de  plomb  ,  et 
l'autre  moitié  dans  des  barils  ordinaires  :  la  commission  de 
Brest  trouva  égalenienî  les  poudres  de  ces  caisses  parfai- 
tement conservées  ,  si  ce  n'est  qi  'il  s'était  formé  un  j)eu  de- 
sulfaie  de  cuivre  par  des  grains  durcis  adhérant  autour  du. 
couvercle  dans  les  caisses  eu  cuivre., 
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A  l'article  Artillerie  ,  l'auteur  fait  connaître  le  nombre  et 
le  calibre  des  bouches  à  feu  des  principaux  bâtimens  fran- 
çais, et  le  règlement  du  9  décembre  1817  relatif  aux  bâ- 
timens désarmés  :  il  donne  également  un  extrait  du  règle- 
ment du  26  janvitr  i  825 ,  relativement  à  l'artillerie  des 
bâtimens  en  commission. 

Au  mot  Batterie ,  il  fait  connaître  les  articles  du  règle- 
ment du  I  5  février  1825  relatifs  à  la  disposition  de  leur 
artillerie.  On  y  voit  que  chaque  batterie  sera  pourvue  de 
vingt  boulets  ronds,  cinq  boulets  rames,  cinq  paquets  de 
mitraille  par  bouche  à  feu  ;  que  les  parcs  à  boulets  en 
jbois  ou  enfer  usités  jusqu'alors  seront  supprimés,  et  rem- 
placés par  des  parcs  k  boulets  en  corde  ,  afin  d'éviter  les 
éclats;  qu'ils  seront  simplement  posés  sur  le  pont  entre 
les  canons ,  afin  de  pouvoir  être  facilement  déj)Iacés  ; 
que  le  reste  des  boulets  sera  déposé  dans  plusieurs  parcs 
formés  au  milieu  du  vaisseau  par  de  simples  cabions ,  es- 
pèces de  coins  de  bois  cloués  sur  le  pont  y  d'une  hauteur 
proportionnée  au  diamètre  de  ces  projectiles. 

A  farricle  Bou'et,  l'auteur  fait  également  connaître  la 
quantité  qui  en  a  été  fixée  pour  chaque  bâtiment  :  on  y 
voit  que  cette  quantité  est  réglée  ,  pour  les  vaisseaux  et 
frégates,  à  raison  de  soixante- quinze  par  canon,  trente 
par  caronade  de  «nêi'ie  calibre  ,  quarante  par  caronade 
d'un  talibre  différent  des  canons  des  batteries;  pour  les 
bâtimens  inférieurs  ,  à  rai.-on  de  quarante  par  caronade 
et  quarante  par  pierrier  et  espingole.  Il  donne  en  même 
temps  la  description  des  divers  boulets  ronds  et  rames , 
leur  fabrication,  leur  réception  et  leur  visite  :  il  nous  ap- 
])rend  qr.e  les  boulets  incendiaires  éprouvés  k  Meudon 
en  ventôse  et  germinal  an  6,  furent  adoptés  pour  les  bâ- 
timens de  guerre,  par  dépêche  ministérielle  du  27 germinal 
an  8  ,  et  abandonnés  Jusqua  nouvel  ordre  par  décision  du 
I  9  fructidor  an  10,  à  cause  des  dangers  auxquels  ces  pro- 
jectiles exposaient  les  hommes  et  les  bâtimens. 

A  l'article  iS'r^/t'/j  l'auteur  fait  connaître  les  instructions 
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rédigées  en  1809  et  1811  pour  l'arinement  de  ces  hali- 
inens,  ainsi  que  les  maiières  coini)Usnb/es  qu'on  y  emploie, 
telles  que  barils  nrcleiis,  barils  foudroyans,  fascines  gou- 
dronnées, huile  de  térébenthine,  lances  à  feu,  })anaches  , 
pelotes,  pots  à  feu  ,  grenadis,  poudre,  projectiles  creux , 
roche  b.  feu  et  saucissons,  objets  qui  sont  décrits  dans  des 
articles  particuliers. 

A  l'article  Artifice,  l'auteur  rapporte  que  les  artifices  de 
conserve,  ou  flambeaux  de  signaux,  ont  été  prescrits  pour 
signaux  de  nuit ,  j^'ar  dépêche  du  29  vendémiaire  an  i4  ?  et 
que  ce  nouveau  règlement  en  accorde  cent  aux  vaisseaux 
et  quatre-vingt  dix  aux  frégates. 

A  l'article  Baril ,  ii  fait  connaître  l'instruction  du  7  ni- 
vôse an  7,  qui  en  fixe  les  dimensions,  et  la  dépêche  du  2> 
janvier  i  820,  qui  ))rescrit  fe  renvoi  des  barils  dans  les  pou- 
drières à  mesure  qu'ils  se  trokîvent  vides. 

Tout  ce  qui  est  relatif  aux  artifices  de  guerre  et  à  la 
poudre  a  donné  lieu  à  l'auteur  de  décrire  les  diverses  subs- 
tances chimiques,  minérales  et  végétales,  et  sur-tout  les 
métaux,  qui  entrem  dans  leur  coivjposiiion  ,  et  ceux  qui 
.sont  en  usage  dans  laMi'îerie.  De  tels  articles  ne  peuvent 
que  coiUiibuer  à  faire  sentir  I  utilité  des  connaissances  phy- 
siques et  chiiriiques  j)our  l'artillerie  ,  et  à  en  inspirer  fe 
goût,  d'autajît  puis  que  l'auteur  ne  se  borne  pas,  dans  ces 
anicles,  à  des  noiions  vagues. 

Ainsi ,  par  exemple  ,  au  sujet  des  magasins  à  poudre,  et 
à  l'article  Chlorure  de  calcium ,  il  rapporte  que  l'emploi  de 
cette  sulistance,  proj:)osé  par  un  officier  supérieur  de  l'a r- 
tiiierie  j)our  assainir  les  magasins  à  poudre,  fut  approuvé 
par  une  délibération  du  comité  d'artillerie  du  28  février 
I  823  ,  et  que  le  ministre,  dans  une  note  du  6  mars  i  827, 
a  demandé  qu'on  lui  rendît  compte  des  essais  entrepris 
j)our  l'efficacité  de  ce  moyen,  qui  pourra  être  employé  avec 
avantage  pour  entretenir  la  salubrité  des  soutes  à  poudre, 
Qu'nzt;  kilogrammes  de  cette  substance  ne  coûteraient  que 
12  irancs    30  centimes,  et  seraient  coinposés  de   10  ki- 
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lograinmes  de  pierre  calcafre  ,  h.  0,15',  et  de  12  litres 
d'acide  hydro-chlorique,  à  o\9o''  le  litre. 
I  A  i'arn'cle  Amorce ,  Tniueur  indique  la  préparation  des 
amorces  fidniinantes ,  suivaiil  ['insiruction  du  25  octobre 
1826,  et  i!  expose,  dans  un  autre  article,  la  manière  de 
préparer  le  mercure  fuiniinant  de  Howard  ,  qui  entre  dans 
leur  composiiion. 

11  fait  connaître,  h  i'ariitle  Etoupilks  ,  la  dépêche  du  2 
février  1  So7,qui  en  indique  l'emploi  et  la  confection  ;  les 
diverses  compositions  de  ces  objets  en  usage  dans  les  ports; 
et  la  dépêche  du  i."juin  1  S 27,  qui  prescrit  définitivement 
l'usage  des  étoupilles  en  pîume,  qui  ont  l'avantage  de  ne 
pas  conserver  le  feu  comme  celles  en  roseau,  en  usage 
})our  les  pièces  de  campagne. 

II  rappone,  à  l'article  Inji animation  de  la  poudre  ,  la 
note  du  minisire  de  la  marine  relative  à  l'explosion  du 
moulin  à  poudre  du  Bouchain  ,  le  19  avril  1825  ,  et  les 
expériences  intéressantes  faites  par  le  colonel  Aubert,  et 
répétées ,  par  ordre  du  directeur  général  des  poudres  et 
salpêtres,  devant  le  comité  consultatif  des  poudres;  expé- 
riences qui  prouvent  que  la  poudre  peut  être  enfîatTimée 
par  le  choc  du  fer  contre  le  fer,  contre  le  cuivre,  contre 
ie  marbre,  et  même  jiar  celui  du  plomb  contre  le  plomb 
et  contre   le   bois. 

A  l'article  Dctirïorat'ion  ,  il  fait  connaître  que  la  poudre 
peut  absorber  les  1  8  centièmes  de  son  poids  d'humidité 
dans  un  lieu  hunîide;  que  ,  dans  une  atmosphère  ordinaire, 
elle  se  détériore  j)ar  Ihumidité  qu'absorbe  le  charbon,  et, 
dans  une  atmosphère  îrès-humide,  par  la  déliquescence  du 
sa!f)étre,  quieffleurit  ensuite  à  lu  surface  des  grains.  II  donne 
aussi,  d'une  manière  très-détaillée  ,  l'analyse  de  la  poudre  par 
la  potasse  caustique,  avec  le  procédé  nouveau  consigné  dans 
les  Annales  de  chimie  ]>our  évaluer  directc^ment  la  quantité 
de  soufre  :  il  iait  voir  l'utilité  de  cette  analyse  pour  fixer 
la  dose  du  saîj)ctre  dans  le  radoubage  des  poudres.  II  fait 
connaître  encore   les  substances  qui   entrent  dans  la  cota- 
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position  de  îa  poudre  et  les  procédés  de  leur  extraction , 
ainsi  que  les  diverses  espèces  de  charbons  de  terre  qui 
servent  à  fondre  les  minerais  métalliques:  il  fait  voir  éga- 
lement l'influence  de  propriétés  physiques  dans  les  métaux 
qui  servent  à  la  fabrication  des  projectiles  et  des  bouches 
à  feu. 

Dans  l'article  Balles  en  fer  pour  paquets  de  mitraille, 
il  fait  connaître  l'arrêté  du  23  brumaire  an  1  i,  qui  prescri- 
vait de  fabriquer  en  fer  coulé  les  balles  depuis  66  jusqu'à 
4»"""  de  diamètre;  la  dépêche  du  4  janvier  i  8 08, qui  prescrit 
de  faire  en  plomb ,  et  de  vingt  à  la  livre ,  les  balles  de  mi- 
traille pour  pierriers  et  espingoles  ;  les  expériences  faites  à 
Metz  en  i  825 ,  et  qui  prouvent  que  {<^s  balles  en  fer  battu 
sont  préférables  aux  balles  en  fer  coulé,  même  d'une  fonte 
grise  de  fa  meilleure  qualité,  qui  sont  d'une  pesanteur  spé- 
cifique moindre,  et  qui  conséquemment  reçoivent  une  plus 
grande  vitesse  initiale.  II  parle  aussi  des  expériences  faites 
en  Prusse  et  rapportées  par  Schsrnhost,  d'où  il  résulte  que 
les  balles  les  plus  convenables  pour  tirer  sur  des  troupes  de 
îigne  pèsent  autant  de  demi-onces  que  le  boulet  pèse  de  livres, 
tandis  que  les  balles  employées  dans  la  marine  contre  des 
obstacles  plus  résistans  doivent  peser  la  moitié  en  sus.  C'est 
l'établissement  des  forges  des  Mazures,  dans  les  Ardennes, 
qui  fournit  aujourd'hui  pour  la  marine  des  balles  de  fer 
coulé  polies  et  recuites  à  un  feu  modéré.  L'auteur  donne 
aussi,  dans  divers  articles,  des  notions  assez  étendues  sur 
les  diverses  espèces  de  fers  ,  de  fontes  et  d'aciers  provenant 
des  usines  françaises  et  étrangères  ;  il  indique  même ,  à  l'ar- 
ticle Damas ,  les  nouveaux  procédés  par  lesquels  en  est  par- 
venu dernièrement  en  France  à  imiter  cet  acier  et  à  faire  d'ex- 
cellentes lames. 

II  décrit  les  diverses  espèces  de  fourneaux  en  usage  dans 
les  établissemens  de  la  marine;  îa  charcre  des  fourneaux  à 
réverbère,  où  l'on  coule  la  fonte,  ::;insi  que  le  iiioulage  des 
canons,  des  boulets  et  des  balles  en  (ex.  Dans  tous  les  ar- 
ticles où  se  trouvent  décrites  diverses  machines,  affûts,  pièces 
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et  projectiles,  il  a  soin  de  consigner  exactement  les  diinen'- 
sions,  les  pojds  et  même  les  prix  de  ces  objets  :  il  en  est  de 
même  pour  tout  ce  qui  est  relatif  aux  charges  et  au  tir  des 
diverses  bouches  à  feu  et  de  It-urs  projectiles.  A  l'article  Tir, 
il  traite  successivement  Je  tir  5  boulets  ronds,  à  boulets  ra- 
mes, à  mitraille;  le  tir  ^  ricochet  et  le  tir  à  la  cible,  ainsi 
que  le  tir  des  obus  avec  les  canons  de  la  marine;  et  il  fait 
connaître  les  résultats  d'expériences  qui  servent  à  diriger  le 
tir  des  canons  et  des  fusils,  sur-tout  de  celles  qui  ont  été  faites 
récemment  par  ordre  du  ministre  de  la  guerre.  Dans  cet  ou- 
vrage, l'auteur  retrace  avec  beaucoup  de  détails  les  épreuves 
des  poudres  et  des  canons,  Its  visites  des  bouches  h  feu,  et 
cite  la  décision  ministéiielle  du  3  décembre  1812,  pour  les 
épreuves  centrales  des  poudres,  et  l'instruction  du  2  1  février 
1817,  pour  l'exécution  de  cette  mesure.  Il  décrit  les  ins- 
trumens  vérificateurs  de  l'éprouvette  employés  jusqu'à  ce 
jour,  et  les  nouveaux  instrumens  proposés  par  M.  le  com- 
mandant Homme  pour  suppléer  h  l'insuffisance  des  anciens, 
et  approuvés  par  S.  Exe.  le  ministre  de  la  iTiarine,  avec  la 
manière  de  s'en  servir,  ainsi  que  les  divers  instrumens  véri- 
ficateurs des  l)Ouches  à  feu.  Il  fait  connaître  les  procédés 
employés  pour  mesurer  la  vitesse  initiale  des  projectiles, 
tels  que  le  pendule  balistique  de  Stalton  ,  dernièrement 
perfectionné  en  Angleterre  par  le  professeur  Grégory;  la 
machine  de  rotation  de  Mathey,  avec  l'appareil  des  disques 
tournans ,  auxquels  les  Anglais  ont  appliqué  récemment  un 
ménaniniie  anologue  à  celuides  montres,  et  dont  les  résultats 
ont  été  tout-à-fait  d'accord  avec  ceux  du  pendule  balistique. 
Ce  Afémorîal ,  se  trouvant  ainsi  au  niveau  de  la  science  et 
des  nouveaux  perfectionnemens  adoptés  dans  l'artillerie  et 
dans  la  marine,  sera  d'une  utilité  générale,  et  pourra  être 
consulté  avec  d'autant  plus  d'avantage,  que,  pour  les  détails 
relatifs  à  ses  divers  articles,  il  indique  les  meilleurs  ouvrages 
sur  la  inatièie,  et  y  renvoie  le  lecteur.  M,  Michel  pourra  faci- 
Ir'inent,  dans  une  nouvelle  édition,  y  ajouter  de  nouveaux 
j'erieclionnemens  :  il  aura  toujours  eu  le  mérite  de  s'être  frayé 
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une  route  nouvelle,  et  d'avoir  contribué  à  lépandre  dans  fa 
marine  les  vrais  princijîes  de  la  science  de  l'artillerie. 

Roche, 
Professeur  de  mathématiques ,  de  physique  et  de  chi/nie 
à  l'école  d'artillerie  de  la  marine  a  Toulon. 


(  N."  4.  ]  Note  du  Chef  de  service  des  travaux  maritimes  du 
port  de  Lor'ient,  sur  le  rapport  de  la  commission  chargée  de 
comparer  entre  elles  la  Po-^lane  de  la  Martinique  et  celle 

•     d'Italie  [y). 

La  marche  adoptée  par  la  commission  pour  comparer  fa 
pozzolane  de  la  Martinique  h  celle  d'Italie  et  au  ciment 
artificiel  fabriqué  dans  le  port,  est  la  même  que  celle  quiavait 
été  suivie  dans  un  premier  Mémoire  de  M.  l'ingénieur  Lau- 
rent, sur  la  comparaison  entre  les  pozzolanes  d'Auvergne  et 
d'Italie.  Les  briques  d'essai  étaient  de  même  dimension  dans 
les  deux  épreuves;  elles  ont  été  plongées  les  unes  dans  l'eau 
de  mer,  les  autres  dans  l'eau  douce.  Le  dosage  des  matières  a 
été ,  pour  une  portion  des  briques  de  cljaque  espèce,  de  2  de 
pozzolane  pour  i  de  chaux  éteinte  à  l'ordinaire  ;  et,  pour  une 
autre  portion,  de  2 de  pozzolane  pour  0,75  de  chaux  éteinte 
à  l'ordinaire.  Les  chaux  employées  provenaient  de  fa  cuisson 
de  la  pierre  calcaire  de  Brest,  et  de  galets  calcaires  de  Lo- 
rient.  Dans  les  ateliers  de  la  direction,  les  pozzolanes  ont 
été  réduites,  dans  le  rapport  de  la  commission,  h  la  grosseur 
convenable  pour  les  maçonneries  en  pierres  de  taille  :  l'âge 
des  mortiers,  dans  le  premier  rapport  de  M.  Laurent,  était 
de  six  mois  et  demi;  dans  les  épreuves  de  la  commission,  il 
est  de  cinq  mois  et  demi. 

(i)  r<3;rc,page  105  du  tome  1  delà  11.'-'  partie  des  Annnlcs  maritimes  àc 
1826,  un  mémoire  de  M.  ']>oué  de  la  Roche  sur  les  mortiers  à  employer 
dans  les  constructions  hydrauliques  ;  et  page  802  du  tome  i  de  la  ll.<^  partie 
de  1827,  un  rapport  sur  les  expérieiices  comparatives  faites  à  Lorient,  dans 
le  but  de  constater  les  rcsistiuccs  des  mortiers  de  pozzolane  d'Auvergne, 
d'Italie,  et  de  ciment  artificiel  fabritjué  d.iiis  ia  direction  dei  travaux  ma- 
ritimes. 
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Ln  commission  a  trouvé  que  les  résistances  relatives  de 
ïa  pozzofane  de  ia  Martinique  et  de  celle  d'Italie  étaient  entre 
elles  dans  le  rapport  moyen  de  4?  ^  9-  dans  l'eau  douce,  et 
de  77  à  93  dans  l'eau  de  mer,  ce  qui  correspond  h.  un  rap- 
port moyen  de  62  à  93. 

M.  Trotté  Laroche,  dans  son  Mémoire  sur  les  mortiers, 
avait  trouvé  le  rapport  de  1  1,68  à  1  9,8  i,  qui  est  plus  faible. 

La  résistance  qu'offre  la  pozzolane  de  la  Martinique  est 
suffisante  pour  les  grands  travaux  des  arsenaux,  et  il  serait 
îrèsavaniageux  à  la  marine  que  les  bâtimens  du  Roi  qui  re- 
viennent  en  France,  rapportassent  cette  terre  en  remplace- 
ment de  lest,  et  qu'on  traitât  même  avec  des  bâtimens  di* 
commerce  toutes  les  fois  que  le  fret  des  Antilles  en  France 
re-sterait  au-dessous  de  9  francs  l'hectolitre. 

En  rapprochant  les  résistances  relatives  obtenues  sur  les 
deux  cent  dix-huit  briques  d'essai  qui  sont  comprises  dans  les 
deux  séries  d'expériences  faites  par  M.  l'ingénieur  Laurent 
en  1827,  et  parla  commission  en  1828,  on  peut  arriver 
h  quelques  inductions  utiles  pour  les  travaux  des  localités  qui 
emploient  les  matières  essayées. 

On  reconnaît  en  effet, 

1."  Que  l'infîuence  du  dosage  est  très-considérable  pour 
îes  pozzolanes  d'Auvergne. 

Le  rapport  de  2  de  pozzolane  pour  i  de  chaux  éteinte  à 
l'ordinaire,  produit,  dans  l'eau  de  mer  comme  dans  l'eau 
douce  ,  pour  ia  chaux  provenant  des  pierres  calcaires  de 
Brest  comme  pour  celle  de  Lorient,  une  résistance  relative 
moyenne  de  4>^7' 

Tandis  que  le  dosage  de  2  de  pozzolane  pour  0,75  de 
chaux  éteinte  à  l'ordinaire,  porte,  dans  les  mêmes  circons- 
tances, la  résistance  moyenne  relative  h.  i  ^  ,00  pour  la  pozzo- 
lane d'Italie,  la  différence  est  moins  considérable,  puisque  le 
rapport  des  résistances  n'est  plus  que  de  2  1  à  27. 

On  remarque  qu'elle  est  plus  sensible  dans  l'eau  de  mer 
que  dans  l'eau  douce,  avec  la  chaux  grasse  de  Lorient  qu'avec 
a  chaux   maigre  et  sablonneuse  de  îirest.  Pour  le  ciment 


(  7^  ) 
artificiel,  au  contraire,  l'influence  du  dosage  est  nulle  lors- 
qu'on le  mêle  avec  la  chaux  de  Lorient,  et  devient  très- 
sensihfe  avec    la   chaux    de    Brest,  puisque    la    résistance 
relative  moyenne  est,  pour  le  dosage  de  2  de  ciment  et  1  de 
chaux  éteinte,  3,20;  et  pour  celui  de  2  de  ciment  et  0,75  de 
chaux  éteinte  à  l'ordinaire,  8,30.  Déjà  M.  Trotté- Laroche 
avait  fait  remarquer  que  l'excès  de  chaux,  en  retardant  la 
prise  des  mortiers,  nuisait  considérablement  à  leur  dureté. 
L'eau  de  mer  n'a  que  peu  d'influence  sur  l'augmentation  de 
résistance  des  mortiers  faits  avec  lespozzofanes  d'Auvergne, 
d'Italie  et  le  ciment  artificiel  ;  mais,  ainsi  que  la  commission 
Ta  fait  remarquer,  la  pozzolane  de  la  Martinique  acquiert,  par 
son  itTîmersion  dans  l'eau  de  mer,  moitié  en  sus  de  la  force 
qu'elle  obtient  par  l'immersion  dansi'eau  douce.  Ce  résultat 
est  important,  et  rend  cette  matière  plus  propre  aux  ouvrages 
hydrauliques  des  ports  maritimes.  A  dosage  égal,  on  aperçoit 
que  la  pozzolane  d'Italie  produit ,  avec  la  chaux  grasse  du 
port  de  Lorient,  des  mortiers  plus  forts  qu'avec  la  chaux 
maigre  du  port  de  Brest.  II  en  est  de  même  de  la  pozzolane 
de  la  Martinique  et  du  ciment  artificiel ,  quand  on  emploie  le 
rapport  de  2  de  terre  cuite  pour  1  de  chaux  éteinte  à  l'ordinaire; 
et  celle  d'Auvergne,  quand  on  emploie  le  rapport  de  2  de 
terre  sur  0,75  de  chaux:  mais  lorsqu'on  passe  d'un  de  ces 
rapports  à  l'autre,  la  chaux  de  Brest  reprend  l'avantage  avec 
les  deux  dernières  pozzolanes  et  le  ciment  artificiel.   Ces 
faits  peuvent  tenir  à  des  proportions  différentes  de  corps 
hétérogènes  dans  les  chaux  combinée*?,  et  à  une  composition 
chimique  ou  a  une  cuisson  différente  dans  le  ciment  artificiel. 
Elles  prouvent  de  nouveau  que  l'on  ne  saurait  établir  des 
lois  générales  pour  les  diverses  causes  qui  réagissent  sur  les 
mortiers,  et  qu'il  convient,  dans  chaque  localité,  de  cher- 
cher, par  des  essais,  les  meilleures  proportions  et  les  pro- 
cédés les  plus  convenables. 

Si  l'on  réunit  les  résultats  obtenus  dans  la  mesure  de 
l'adhésion  des  divers  mortiers  au  granit  de  Lorient,  on 
arrive  aux  conséquences  suivantes  : 
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î.,a  chaux  gfasse  de  Lorieiu,  quel  que  soit  le  dosage,  a 
Tavriniage  sur  celle  de  13resi,  pour  le  ciiueat  artificiel,  les 
pozzoianes  de  la  Martinique  et  d'Auvergne;  elfe  l'a  également 
avec  la  terre  d  Italie  ,  quand  fe  dosage  esc  de  2  de  pozzo- 
lane  sur  0,75  de  chaux  éteinte  à  l'ordinaire;  mais  elle  le 
perd  quand  le  rapport  est  celui  de  2  sur  1  00.  L'influence 
des  proportion',  est  encore  très-marquée  dans  ce  genre 
d'épreuves:  «ins!  {>our  les  pozzoîanes  d'Auvergne  et  le  ciment 
arrificiel,  le  rajiport  de  2  h  0,7  j  est  le  plus  favorable  de  beau- 
coup ;  mais  pour  la  pozzoiane  de  la  Martinique,  il  faudrait 
le  rapport  de  2  sur  i  ,  sur-tout  avec  la  chaux  grasse  de  Lo" 
rient.  Dans  les  briques  d'essai,  la  pozzoiane  de  la  iMarti- 
nique  semblait  au  contraire  réclamer,  pour  la  plus  grande 
résistance,  le  dosage  de  2 sur 0,7  5.  Ainsi  l'on  pourrait  induire 
de  là  que  les  proportions  du  mciange  pour  les  mortiers  en 
grande  masse,  dilTértraient  de  celles  qu'il  faudrait  employer 
dans  les  ouvrages  de  maçonnerie  en  pierres  de  taille. 

Au   reste,    ces  dernières  expériences    prouvent  que  fe 

•granit  adhère  moins  aux  mortiers  que  ces  derniers  n'adhèrent 

entre  eux;  ce  qui  est  l'inverse  des  résultats  obtenus  dans  les 

mortiers  en  contact  avec  les  briques  et  les  pierres  calcaires. 

Quand  on  détache  les  surfaces  de  granit  liées  à  l'aide  de 
mortiers  par  une  force  perpendiculaire  à  leur  surface  de  con- 
tact, la  résistance  maximum  est  de  0,78  par  centimètre 
carré;  c'est  celie  qui  correspond  au  ciment  artificiel  mélangé 
avec  fa  chaux  de  Brest,  dont  le  rajiport  est  de  2  à  0,75.  La 
résistance  minimum  est  de  0,20  par  centimètre  carré  ;  elle 
correspond  au  ciment  artificiel  mélangé  avec  de  la  chaux  de 
Brest,  dans  le  rapport  de  2  sur  i . 

Les  résistances  par  mètre  carré  sont,  par  conséquent, 
7800  pour  le  maximum,  2000  pour  le  minimum;  nombres 
qui  s'éloignent  peu  de  ceux  qu'a  trouvés  M.  Boistard,  au 
port  de  Nemours,  dans  des  expériences  ou  l'on  séj^arait  des 
surfaces  de  pierres  calcaires  en  contact  par  une  force  située 
dans  leur  plan.  '  .      -. 

Reibell,  Ingénieur  chef  des  travaux  maritimes^ 


Tableau X  des  expcrîences  faites  sur  la  Pozzolane  Je  ta  A^ar- 
tiniqvi' ,  comparée  à  la  Pozzolane  d'Italie  et  au  Ciment  artificiel 
fabr'hjiié dans  le  port  de  Lorient.  '  îoi  s  nO   "Z^' 

Conformément  aux  ordres  contenus  dans  la  dépêche 
ininistérielle  du  27  juillet  1826,  de  nombreuses  épreuves 
ont  été  faites  dans  le  but  de  reconnaître  jusqu'à  quel  point 
îa  pozzoîane  de  la  Martinique  peut  être  substituée  à  celle 
d'Italie ,  dont  le  prix  est  fort  élevé  aujourd'hui  à  Lorient, 
par  suite  des  frais  de  transport.  Elles  sont  rassemblées  dan* 
Jes  tableaux  ci-joints.  Non-seulement  on  a  comparé  la  poz- 
zolane de  la  Martinique  à  celle  dltaiie,  mais,  pour  se 
conformer  plus  complètement  à  l'esprit  de  la  dépêche,  on 
l'a  comparée  encore  au  ciment  artificiel  qu'on  fabrique 
dans  le  port  et  qu'on  emploie  dans  toutes  les  constructions 
à  la  mer ,  h  défaut  de  pozzolane  naturelle  et  5  deiaut  de 
chaux  hydrauliques.  Si  la  pozzolane  d'Auvergne  avait  pré- 
senté des  qualités  supérieures,  ou  bien  si  même  le  prix 
qu'elle  coûte  n'avait  pas  été  tout-à-fait  exagéré  relative- 
ment aux  propriétés  qui  lui  ont  été  reconnues,  on  aurait 
également  établi  des  nombres  de  comparaison  entre  elle  et 
la  pozzolane  de  la  Martinique;  mais  comme  il  a  été  dé- 
montré, par  une  série  d'essiùs  dont  il  a  été  rendu  compte 
au  moins  d'avril  1827,  qu'il  serait  désavantageux  à  la  ma- 
rine de  transporter  à  grands  frais  la  terre  d'Auvergne;  à 
Lorient ,  pour  n'en  retirer  qu'un  mortier  médiocre,  on  a  cru 
qu'il  éiait  inutile  de  recommencer  sur  cette  pozzolane  de 
nouvelles  expériences. 

Par  la  disposition  donnée  aux  tableaux  des  épreuves, 
on  peut  disdnguer  de  suite  les  résistances  relatives  de 
chaque  espèce  de  mortier;  néanmoins  nous  transcrivons 
ici  les  principaux  résultats. 

i."  Les  mortiers  de  pozzolane  de  la  Martinique, 
plongés  dans  l'eau  immédiatement  après  leur  confection  , 
sont  plus  solides  quand  ils  sont  immergés  dans  i'eau  de 
mer,  que  lorsqu'ils  le  sont  dans  l'eau  douce. 
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Le   rapport  des  solidités  est   moyennement  h-peu-près 
celui  de  i  ,50  h  1,00. 

2."  On  a  formé,  avec  la  pozzoiane  de  la  Martinique, 
huit  mortiers  diiierens,  en  variant  tantôt  l'espèce  de 
chaux,  tantôt  les  proportions  des  matières  :  si  l'on  prend  la 
moyenne  entre  toutes  les  résistances  qu'on  a  trouvées  en 
essayant  ces  huit  mortiers  divers ,  elfe  est  exprimée  par  le 
nombre  i  ^^6y. 

En  opérant  de  la  même  manière  pour  la  pozzoiane 
d'Italie  et  pour  le  ciment  artificiel,  qui  ont  aussi  donné 
séparément  huit  mortiers  différens  par  les  combinaisons 
variées  qui  ont  été  faites,  on  parvient  aux  nombres  res- 
pectifs 2  3 ''24  et  5''99  pour  la  résistance  moyenne  de 
chacune  de  ces  deux  pozzolanes. 
Ainsi  les  résistances  relatives 

de  la  pozzoiane  de  la  Martinique, 
de  la  pozzoiane  d'Italie, 
et  du  ciment  ariificiel. 

sont  entre  elles  comme  les  nombres /  23,24. 

(     5'99- 

!2,6  1 . 
3,87. 
1,00. 
Ce  qui  veut   dire   que  moyennement,  sans  établir  de 
distinction  entre  l'immersion  dans  l'eau  de  mer  et  l'immer- 
sion dans   leau   douce ,    et  en  confondant   ensemble   les 
diverses  combinaisons  de  matières,  les  mortiers  de  poz- 
zoiane de  la  Martinique  offrent  une  solidité  égale  à  deux 
fois    et    demie   celle    des   mortiers    de    ciment   artificiel  ; 
que  ceux  de  pozzoiane  dîtalie  offrent  une  solidité  égale 
à -peu -près  à  trois   fois  et   demie   celle  des    mortiers  de 
ciment  artificiel;  enfin  que  les  mortiers  de  pozzoiane  de 
la  Martinique  offrent  une  solidité  égale  aux  deux  tiers  à- 
peu-près  de  celle  des  mortiers  de  pozzoiane  d'Italie. 
Ann.  warlt.  II.'  Partie,  T.  2.  I  828.  / 
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Le  moyen  qu'on  a  adopté  pour  comparer  entre  elfes 
ces  trois  espèces  de  mortiers,  a  conduit  de  suite  à  des  géné- 
ralités faciles  à  saisir;  mais  on  doit  faire  remarquer  qu'il  a 
enflé  la  supériorité  de  la  pozzolane  d'Italie,  relativement  à 
celle  de  la  Martinique ,  et  en  voici  la  raison  :  c'est  qu'il 
n'existe  pas  propordonnellement,  dans  les  diverses  combi- 
naisons qui  ont  été  faites  avec  la  pozzolane  d'Italie  ,  une 
aussi  grande  différence  entre  le  maximum  et  le  minimum 
de  résistance  que  dans  les  mortiers  confectionnés  avec 
celle  de  la  Martinique.  Au  reste,  l'erreur  commise  pour- 
rait, à  la  rigueur,  être  négligée  ;  car,  si  l'on  se  borne  h  choisir 
seulement  les  deux  mortiers  les  plus  résistans  parmi  chaque 
groupe  appartenant  aux  trois  pozzolanes,  on  voit  que 
celles-ci  sont  alors  classées 

suivant  les  nombres.  ..  )  3,50, 

(     1,00. 

Ces  chiffres  attribuent  h  la  pozzolane  de  la  Martinique 
des  qualités  relatives  supérieures  k  celles  que  les  chiffres 
précédens  lui  accordaient;  cependant  la  différence  n'est  pas 
très-grande. 

3.°  Des  pierres  de  taille  piquées  à  la  pointe  fine,  ayant 
été  liées  deux  à  deux  par  une  couche  de  mortier ,  on  a 
mesuré  pour  chaque  pozzolane  l'adhésion  du  mortier  à  la 
pierre  (ces  pierres  offraient  une  surface  carrée  de  0,30  de 
côté,  d'après  les  moyennes  prises  sur  les  tableaux  ). 

L'adhésion  de  la  pozzolane  de  la  Martinique,  par  cen- 
timètre carré,  est  de o,^S. 

Celle  de  la  pozzolane  d'Italie  ,  de ' o,  5  5 . 

Et  celle  du  ciment  artificiel,  de o,4S. 

Ces  adhésions  sont  donc  entre  elles  kpeu  près 

r    1,00. 

comme  les  nombres. .  .  J  i  ,44- 

I   1,26, 
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En  résume,  la  pozzolane  de  la  Martinique  peut  éjre 
substituée  avec  beaucoup  de  succès  à  celle  d'Italie;  car  les 
îiomjjres  qui  représentent  ses  propriétés  s'approchent  beau- 
coup de  ceux  qui  servent  de  mesure  à  celles  de  la  pozzo- 
lane d'Italie. 

Toutes  les  expériences  ont  été  dirigées  dans  l'intention 
unique  de  comparer  les  pozzolanes  ensemble  ;  c'est  pour- 
quoi on  n'a  pas  cherché  à  déduire  les  résistances  absolues 
des  résistances  relatives ,  au  moyen  du  calcul,  comme  on  le 
fait  ordinairement:  la  chose  eût  été  cependant  facile;  car, 
suivant  la  méthode  de  M.  Vicat,  on  a  encastré  horizonta- 
lement des  prismes  de  mortier  qui  avaient  o,o4  de  largeur 
sur  0,25  d'épaisseur,  et  la  distance  de  l'axe  de  rupture  au 
point  de  suspension  des  poids  était  de  0,03  ;  alors  il  suffi- 
sait de  multiplier  les  résistances  indiquées  par  les  poids  en 
décagrammes,  par  le  coefficient  0,0024:  mais  comme  ce 
coefficient  n'est  probablement  pas  exact,  et  qu'on  a  tout 
lieu  de  croire  qu'il  est  impossible  d'en  trouver  un  qui  soit 
applicable  à  toute  espèce  de  mortiers,  on  a  supprimé  la 
colonne  de  résistances  absolues  ainsi  déduite  par  le  calcul 
des  chiffies  des  expériences.  D'ailleurs,  pour  l'objet  qu'on 
se  pro})osait,  la  connaissance  des  résistances  absolues  est 
tout-à-fait  indifférente,  puisqu  fl  s'agissait  seulement  d'éta- 
blir entre  les  trois  pozzolanes  des  termes  de  comparaison. 

Les  résultats  numériques  paraîtront  peut-être  faibles,  si 
on  les  oppose  aux  résistances  indiquées  dans  d'autres 
ports  pour  les  mêmes  pozzolanes  ;  mais  on  doit  prévenir 
qu'ici  les  mortiers  d'essai  ont  été  confectionnés  en  grand  au 
rabot,  et  absolument  de  la  même  manière  que  s'ils  avaient 
dû  être  employés  dans  la  construction  du  port. 

Lorient ,  le  22  mars  1828. 

Pour  les  membres  de  la  commission, 
Signé  Laurent. 
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Tableau  des  opératïot,  s  fuîtes  sur  d'iffcrens  Jiicrtiers  co7nposcs  avec  les 
poTTolane  de  la  AHartin'ujue  ,  la  po-^olane  d'Italie  et  U  ciment  artificiel 
réduites  à  la  grosseur  convenable  pour  la  pose  de  la  pierre  de  taille. 


CHAUK 

PROVENANT 

de  gaicts  calcaires 

rainaisés 

sur  ks  côtes 

de   Lorient  , 

ïteinteà  l'ordinaire. 


CHAUX 

DE    BREST 
cuite  au  port 
de  Louent, 

éteinte 
à   l'ordinaire. 


I  ,00 
1,00 
1 ,00 
I  ,00 
1,00 
1,00 
I  ,00 
1,00 
1,00 

0,73: 
0.7) 
0.7; 

0,7s 
f,7î 

0.7; 

o,7î 

0,7; 
II 

II 


II 

II 
1 ,00 
1 ,00 
1 ,00 
1,00 
1 ,00 
1 ,00 
1 ,00 
1 ,00 

I,OC 

1 ,00 

o,7> 

'='.75 
0,7s 

0,7; 
o,7î 

0'75 


POZZOLANE 

POZZOLANE 

delà 

MARTINIQUE. 

d'italie. 

2,00. 

Il 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

tl 

2,00. 

II 

2,t)0. 

u 

2,00. 

II 

2,00. 

n 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,0c. 

II 

2  ,no. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00, 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

II 

2,00. 

H 

2,00. 

il 

CIMENT 

ARTIFICIEL 
fabriqué 
A  Lorient. 
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:hniix  de  Biesi  eC  de  Lorient  et  tes  trois  fO';r^olanes  suïvatiti's ,  savoir,  la 
uibriqué  dans  ce  yorc.   Ces  po';^'^o/ancs  ont  été  passées  au  même  tamis ,  et 


RESISTANCES 

RELATIVES 

des  mortiers 

immergés 

lam  l'eau  douce. 


13,10. 
1 1,40. 
i4''o. 

ij,8o. 


8,90, 

J  0,1  o. 

17,80. 

15.80. 

I  2,  1  o. 


10,80, 

8,,^o. 

\p,')0. 
J  2,iO. 


I  1,10. 

9.90- 
9,90 

I  1,10. 

14,60. 

io,;o. 


MOYENNE. 


M- 


1 0,00. 


1,6?. 


RESISTA  NCKS 

RELATIVES 

des  mortiers 

immerges 

dans  l'eau  de  mer. 


19,90. 

14,70. 
20,30. 
111,1  O. 


22,00. 
20,00. 

2  I  ,70. 
19,10, 
20,30, 


I  9,80. 
14,50, 
17,80. 
I  2,20. 
I  1,90. 


,;o. 


TEMPS 


DE  LA   TRISE. 


!  2  jours. 

Idem. 

Idem. 

Idern. 

Idem. 
1  I  jours. 

Idem. 

Idem . 

I  ''em. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
<  5  jours. 

Idem. 

Idm. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
I  2   jours. 

Idem. 

Idem. 

idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Iderf^ 

Idem. 

Idem. 


ADHESION; 

l'AR   CENTIMÈtHE 

carré, 

des  pierres  de  taille  i 

lices  par  une  couche  j 

de  mortier, 

et  immergées 

dans  l'eau  de  mer. 


1 
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i-i.i  ■-.    « 

PROVENANT 

(te  galets  calcaires 

ramassés 

sur  les  càlcs 

fie  Lorieiii  , 

éteinte  il  l'ordinaire. 


CHAllX 

DE    BHEST 
cuite  au  port 
lit  Lorient , 

ctciiitc 
à  l'oriiinairc. 


1 ,00. 


1 ,00. 
1,00. 
1,00. 
1 ,00. 
1 ,00. 
1 ,00. 
1 ,00. 
o,75' 
0.7^ 
c,75- 
o,75- 
o,7S- 

Il 
II 


0,75- 

o,75- 
0,7;- 

0.75- 
^'75- 


1 ,00. 

o,7s- 


II 

I  ,Ol' 

1 ,00 
1 ,00 
1,00 
1  ,00 
1 ,00 
1 ,00 
1,00 

t'.7) 
0,7; 
0,75 

tS7î 
0,75 
^,75 
^'.7Î 
'',75 


POZZOLANE'  CIMENT 

POZZOLANE' 

ARTIFICIEL 


delà 
MAKI  INIyl'E. 


2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,'JO. 
2,00. 
Il 


II 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2)00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00, 
2,00. 
2,00. 
2  00. 
2  ,  ',j  11 . 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2, eu. 
2,00. 
2,00. 
2/)0, 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 
2,00. 


fabriqué 
à  Loriciit. 


AGE 


DES  MORTIERS. 


// 

)  mois  20  j. 

// 

Idem. 

// 

Idem. 

// 

Idem. 

// 

Idem. 

// 

Idem. 

// 

idem. 

// 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

5  mois  17  j 

II 

Idem. 

Et 

Idem. 

li 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

il 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

5  mois  24) 

II 

Idem. 

1; 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

„ 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

II 

Idem. 

1! 

Idem. 

Il 

5  mois  20  j 
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ADHÉSION, 

RÉSISTANCES 

RÉSISTANCES 

PAB  CENTIMÈTRE 

RELATIVES 

PELATIVES 

TEMPS 

carré  , 

«les  moriiers 

MOrENNE. 

des  mortiers 

MOYENNE. 

des  pierres  de  taille 
liies  par  unccouclic 

immerges 

Immerges 

DE  LA  PRISE. 

de  mortier  , 

dans  l'eau  douce. 

dans  l'eau  de  mer. 

et  immergées 
dans  l'eau  de  mer.  | 

u 

// 

21,70. 

9  jours. 

a 

II 

24,90. 

Idem. 

II 

II 

2580. 

234«- 

Idem. 

II 

II 

24,60. 

Idem. 

u 

II 

21,40. 

Idem. 

i 
1 

H 

II 

Il 

/' 

n 

c,6o. 

II 

II 

II 

// 

R 

0,56. 

n 

II 

II 

// 

" 

0,28. 

H 

II 

a 

/; 

II 

0,26. 

II 

" 

1  8,90, 

8  jours. 

u 
II 

II 
II 

19, ro. 
25,50.        1 

>     21,70. 

Idem. 
Idem. 

II 

H 

25,30. 

Idem. 

2  1,-^0. 

// 

// 

Idem. 

23.70. 

" 

/; 

Idem. 

// 

II 

Idem. 

// 

30,20. 

5  jours. 

// 

// 

31,40- 
27,60. 

'      28,90. 

Idem. 
Idem. 

„ 

II 

26,50. 

i 

Idem. 

28, 1  0. 

,      26,90. 

//■ 

// 

Idem. 

27,20. 

// 

// 

Idem. 

^54^- 

// 

;/ 

Idem. 

// 

Il 

20, 10. 

7  jours. 

II 

II 

-74-. 

Idem. 

II 

II 

~),]i- 

►     21,02. 

Idem. 

II 

r 

21,16. 

Hem. 

zi,6o. 

\ 

// 

// 

Idem. 

18,16. 

s      10,  JO. 

// 

// 

Ilem. 

.7,84. 

/; 

II 

Idem. 

19,30. 

// 

II 

Idem . 

/; 

// 

21,36. 

6  jours. 

// 
II 

1! 
Il 

20,40. 
2  1,70. 

21,84. 

Idem. 
Idem. 

II 

II 

23,90. 

1 

Idem. 

1 

22,10. 

/.' 

II 

LLm. 

1 

21,80. 

-.3)-- 

// 

II 

Idem, 

1 

23,60. 

// 

II 

Idem , 

i 

2  1,90. 

// 

I! 

Idem. 

// 

7 

1/ 

H 

Il 

0,40, 
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ij         NUMÉROS. 

CHAUX 

PHOVENA.NT 

de  galets  calcaires 

la  massés 

sur  les  côtes 

<lc  Lorient  , 

(■teinte  à  l'ordinaire 

CHAUX 

DE  BKEÎT 
cuite  au  port 
de  Lorient, 

éteinte 
à  l'ordinaire. 

POZZOLANE 

de  la 

.MABTINlyLE. 

POZZOLANE 

d'italie. 

CLMENT 

ARTIFICIEL 
fabrique 
a  Lorient. 

ÂGE 

DES  MOBIIEHS. 

e 

L ,. 

0,7s. 

// 

Il 

2, GO. 

5  mois2o  j. 

i  ""' 

1 ,00. 

II 

2,00. 

// 

In' cm. 

?}■ 

// 

0,7;. 

II 

/.' 

II 

lde.,1. 

\  80.' 

1,00. 
1,00. 

II 
II 

Il 

II 

2,00. 
2,00. 

j  mois  1  j  j. 
Idem, 

S  81. 

1,00. 

II 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

i  8-' 

1,00. 

II 

II 

"        \ 

2,-)0. 

Idem. 

1  85! 

1,00. 

II 

II 

»        \ 

2,00. 

Idem. 

84. 

8;. 

1,00. 
1,00. 

II 
II 

II 
II 

II 
II 

2,00. 
2,00. 

Idem. 
Idem. 

86. 

I  ,00. 

II 

H 

II 

2,00. 

Idem. 

87. 
88. 

o,75- 
0,75. 

II 
II 

II 
II 

II 
H 

2,Uû. 
2,00. 

Idem. 
Idem. 

89. 
90. 
91. 
92. 

0.7). 

II 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

'^'7)- 

II 
II 

II 
II 

Il        ' 

2,0  0. 
2,00. 

Idem. 
Idem.       \ 

0,75- 

II 

II 

/; 

2,C0. 

Idem. 

93- 
94. 

o»7J- 

II 

II 

u 

2,00. 

liem. 

o,75- 

" 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

95- 

// 

1,00. 

II 

u 

2,00. 

5  mois  1  8  . 

96. 

* 

1,00 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

97- 
98. 

99. 
100. 

// 
II 
II 
II 

1  ,00 
1 ,00 
1 ,00 
1  ,OÛ 

II 

B 

II 

II 
II 
II 
II 

2,CO. 
2,00. 
2,00. 

2,00. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

101 . 

II 

1,00 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

102 , 

II 

1 ,00 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

103. 

104. 

II 

II 

0.7; 

«.7J 

II 
II 

" 

2,00. 
2,00. 

5  mois  2  2  j. 
Idem. 

Ij'05. 

J1106. 

II 
II 

«.75 
"'75 

II 

l! 

II 

2,00. 
2,00. 

Idem. 
Idem. 

1 

i 

1107. 

;io8. 

II 

0,75. 

Il 

II 

2,00. 

Idem. 

II 

^'75- 

II 

1: 

2,00. 

Idem. 

109. 

|i  10. 

II 

o,7y. 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

II 

«vJ- 

II 

II 

2,00. 

Idem. 

ii[. 

1 ,00. 

II 

II 

II 

2,ÙO. 

Idem. 

113. 
"4- 

«,75- 

// 

II 
1 ,00. 

II 

II 

II 
1 

2,00. 

2,00. 

Idem. 
Idem. 

// 

0,75. 

rgf-T^rrÎBT-.T  r.-  -  ■.. 

II 

2,0  U.             Idem. 

! 

RESISTANCES 

RELATIVES 

des  mortiers 

immerges 

dans  l'eau  .louce. 


6,80. 
7,20. 
6,34. 


5,20. 
j,io. 
8,20. 

7.36. 


4,16. 
3.00. 

4,24. 

4,.  8, 


j,6o. 
6,30. 
6,30. 
7M- 


6,40. 


6,\(. 


3,90. 


6,  jo. 
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RESISTANCES 

RELATIVES 

des  mortiers 

immerges 

dans  l'eau  de  mer. 


5,60. 

6,50. 
8,26. 

74-- 


7.40. 
7,10. 

5,30- 
4,06. 


1 ,80, 

2,yO. 

'>94- 


I  1 ,40. 

9,30. 

6,90. 

[0,20. 


6,40. 


5.9^ 


,44- 


y. 4)' 


TEMPS 


ut  LA  PRISE. 


10  jours. 
Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

hkm. 

Idem. 

Idem. 
9  jours. 

Idem. 

Idem . 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
I  I  jours. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
8  jours. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 


ADHESION, 

FAR  CENTIMÈUlE  || 

carre , 

des  pierres  de  taille  | 

lit  es  par  une  couche  j 

de  mortier , 

et  immergées 

d^iis  l'eau  de  mer. 


0,72. 

o,44- 

0,64. 


0,54. 
0,66. 
0,32. 

0,42. 
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(  N.°  5.)  Observations  sur  les  Tempéramcns  et  les 
Constitutions  qui  résistent  h  mieux  aux  chaleurs  de  la 
jone  torride. 

Le  docteur  Whitelaw-Ainslie,  qui  a  fait  un  long  séjour 
dans  l'Inde,  a  recueilli  les  résultats  de  l'expérience  de  plu- 
sieurs médecins  sur  la  manière  dont  le  climat  de  cette  con- 
trée affecte  les  Européens  ;  et ,  en  y  joignant  ses  propres 
observations ,  il  a  composé  un  excellent  mémoire  que  tous 
les  Européens  qui  vont  dans  cette  contrée  ou  dans  toute 
autre  située  sous  les  tropiques ,  devraient  emporter  avec 
eux  :  peut-être  même  feraient-ils  bien  de  le  consulter  avant 
d'entreprendre  un  voyage  dont  ils  auraient  mal  apprécié 
les  chances  défavorables  ,  les  inconvéniens  et  les  périls. 
Quelques  extraits  de  ce  mémoire  en  feront  connaître  la 
haute  importance. 

L'auteur  observe  que  l'on  choisit  ordinairement  de  jeunes 
soldats  pour  les  envoyer  dans  l'Inde  anglaise,  au  Cap,  à 
l'ile  Saint-Maurice  (l'Ile-de-France  )  ,  &c.  :  c'est  une  faute 
très-grave,  un  aveuglement  inexcusable  ;  car,  pour  ne  pas 
a})ercevoir  l'affreuse  vérité,  il  a  fiilu  fermer  non-seulement 
{làs  yeux  ,  mais  son  cœur.  «  Combien  ,  dit-il ,  n'ai-je  pas  vu 
périr  de  ces  jeunes  victimes  envoyées  de  la  sorte  à  une  mort 
inutile  et  certaine  !  «  Il  invoque  le  témoignage  du  docteur 
Ballingall,  auteur  d'un  ouvrage  intitulé  Observations  pra- 
tiques sur  les  Jicvri's ,  les  dysenteries,,  Ù'c.  Ce  médeciti  rap- 
porte un  extrait  des  registres  d'un  régiment  en  garnison  à 
Calcutta  :  «  Sur  deux  cent  six  hommes  qui  furent  envoyés 
à  riiôpital  peu  de  temps  après  le  débniquement ,  cent 
soixante  étaient  au-dessous  de  vingt-cinq  ans  :  c'étaient  à- 
peu-près  les  trois  quarts  du  nomf)re  des  malades. 

w  Voulez -vous  savoir  si  vous  soutiendrez  sans  danger 
l'ardeur  du  soleil  ]">rès  de  l'équateur  '.  friiies  l'inspection  de 
votre  personne ,  de  lit.  tête  aux  pieds.  Si  vous  avez  le  teint 
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brillant,  l'œil  vif,  la  voix  sonore,  la  démarche  ferme,  fa 
langue  constamment  nette  ,  le  blanc  des  yeux  pur  et  sans 
aucune  teinte  de  jaune,  allez  où  bon  vous  semblera  :  vous 
digérez  bien,  vos  viscères  s'acquittent  à  merveille  de  leurs 
fonctions,  votre  santé  se  maintiendra.  Alais  seront-ils  de 
bons  soldats  dans  les  Indes,  ces  jeunes  gens  pâles,  aux  yeux 
jaunes ,  dont  l'embonpoint  n'est  que  bouffissure  ,  dont  le 
maintien  et  la  démarche  ont  une  nonchalance  qu'on  leur 
reproche  mal-à-propos ,  car  elle  est  le  résultat  nécessaire  de 
la  fail)lesse  de  leur  mauvaise  coni.titution  ! 

3î  Les  affections  cutanées,  de  quelque  nature  qu'elles 
soient,  rendent  incapable  de  tout  service  militaire  dans 
les  pays  chauds  ,  où  la  régularité  de  la  transpiration  est 
plus  nécessaire  que  par-tout  ailleurs.  11  y  a  cependant  quel- 
ques exceptions  à  cette  règle  générale.  J'ai  remarqué,  par 
exemple  ,  que  des  jeunes  gens  affectés  de  dyspepsie  en 
Angleterre  te  portaient  beaucoup  mieux  dès  qu'iU  attei- 
gnaient la  côte  de  Coromandcl ,  où  la  peau  est  continuel' 
lement  humectée. 

»  Les  pays  chauds  sont-ils  favorables  ou  contraires  aux 
goutteux  '.  Quoique  cette  question  ne  soii  pas  nouvelle,  on 
ne  peut  la  regarder  comme  résolue.  Au  temps  de  Pline  , 
cette  jualadie  était  assez  commune  en  Italie  ;  elle  y  est  assez 
rare  aujourd'hui.  Les  Chinois  ne  la  connaissent  presque 
point,  et  l'on  assure  que  certaines  parties  de  l'Allemagne 
ont  le  même  bonheur.  L'Arabe  est  trop  sobre  pour  avoir  h. 
craindre  ce  châtiment  de  l'intempérance.  Aux  Indes,  je  n'ai 
pas  vu  un  seul  Hindou  goutteux;  mais  les  Musulmans  n'ont 
pas  le  même  privilège,  et  ne  le  méritent  point.  D'après  la 
savante  analyse  que  le  docteur  Wollaston  a  faite  de  con- 
crétions goutteuses  ,  on  ne  peut  douter  que  cette  maladie 
ne  soit  le  produit  d'une  longue  suite  de  jnauvaises  diges- 
tions. Quelque  pays  que  l'on  habite  ,  l'art  de  s'y  bien  porter 
consiste  dans  le  choix  du  régime  qui  met  en  état  de  bien 
digérer  ,  et  dans  la  constance  à  le  suivre. 
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La  goutte  et  la  gravelle  sont  deux  sœurs  jumelles.  «J'ai 
pu  m'en  assurer  par  des  preuves  multipliées,  dit  M.  Ainslie. 
Cependant,  aux  Indes  orientales,  la  gravelle  affecte  égale- 
ment les  Hindous  et  les  Musulmans  ;  mais  elle  est  rare,  et 
je  n'ai  point  vu  de  pierre ,  même  parmi  les  habitans  d'oriirine 
européenne.  « 

Les  bruns  et  les  blonds  paraissent  également  bien  cons- 
titués pour  vivre  et  conserver  leur  santé  dans  la  zone  tor- 
ride.  Le  docteur  Ainslie  n'excepte  que  les  individus  d'une 
extrême  blancheur ,  cheveux  presque  blancs  ,  yeux  gris  , 
sorte  d'albinos  ,  variété  faible  et  dégénérée.  Pour  toutes 
les  autres  nuances  de  la  couleur  des  cheveux  et  de  la  peau, 
son  avis  est  exprimé  par  Thémistiche  latin  :  Nimîum  ne 
crede  cofori. 

«  Le  climat  des  Indes  est  des  plus  funestes  pour  les  scro- 
phuleux.  Envoyer  des  hoinmes  affectés  de  ce  mal,  c'est  les 
condamner  à  une  lonoue  agonie.  » 

Le  mémoire  qui  nous  a  fourni  ces  extraits  était  adressé 
aux  directeurs  de  la  compagnie  des  Indes.  L'auteur  le  ter- 
mine par  l'éloge  de  l'administration  actuelle  des  possessions 
britanniques  dans  l'Inde  :  c'est  par  des  faits  qu'il  justifie  ce 
qu'il  en  dit.  Toujours  heureuse  dans  ses  guerres,  dans  ses 
traités  ,  dans  toutes  ses  entreprises  ,  cette  administration 
réparait ,  autant  qu'il  était  possible  ,  les  échecs  que  la  mé- 
tropole éprouvait  en  Europe.  Aujourd'hui  ,  la  face  des 
affaires  a  totalement  changé  :  Tlnde  britannique  est  tou- 
jours triomphante  ,  mais  elle  peut  avoir  à  combattre  des 
ennemis  plus  redoutables  que  ceux  qu'elle  a  vaincus  ;  la 
métropole  n'a  plus  rien  à  craindre  ,  et  peut  disposer  de  la 
plus  grai]de  partie  de  ses  forces  pour  la  défense  de  ses  pos- 
sessions lointaines.  Si  les  circonstances  exigent  qu'elle 
augmente  son  armée  dans  les  Indes  orientales  ,  qu'elle  n'y 
envoie  que  des  hommes  en  état  de  faire  la  guerre  dans  ce 
pays,  de  supporter  l'ardeur  du  soleil  pendant  le  jour,  et 
i  humidité  des  bivouacs  pendant  h  nuit,  It  Lhangeinent  de 
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norrrffure  et  les  longues  fatigues.  Linlérêt  de  l'état  et  l'hu- 
nianité  recoiniuandent  iiistaininent  de  ne  point  négliger  les 
observations  de  M.  Ainslie  sur  cet  imj)ortant  objet. 


(N.°  6.)   Non  CE  H  iSTORiquE  suv  le  Vice-amira! 
Villeneuve. 

Villeneuve  (  Pierre-Chaifes-Jean-Baptiste-Siîvestre)  , 
vice  amiral,  né  à  Valensoies  en  Provence  ie  31  décembre 
1763  ,  entra  au  service  comme  garde  de  la  marine,  à  l'âge 
de  quinze  ans,  et  l'année  suivante  fut  fait  garde  du  pavillon. 
\jn  zèle  peu  commun  fixa  sur  lui  l'attention  de  ses  chefs, 
et  il  franchit  en  peu  de  temps  les  premiers  grades.  Nommé 
capitaine  de  vaisseau  en  «793,  il  devint  chef  de  division 
en  1796,  et  quelques  mois  nprès  contre- amiral.  C'est  en 
cette  qualité  qu'il  commandait  une  des  divisions  de  l'année 
destinée  à  faire  une  invasion  en  Irlande;  mais  retenu  dans 
la  Méditerranée  par  les  vents  contraires,  il  arriva  trop  tard 
dans  l'Océan,  et  il  ne  put  prendre  part  à  cette  expédition. 

Au  combat  d'Aboukir,  Villeneuve  commandait  l'arrière- 
garde,  et  il  avait  son  pavillon  sur  le  vaisseau  te  Guillaumc- 
Tcll.  Echappé  au  désastre  de  cette  journée  ,  il  parvint 
à  gagner  Malte  avec  deux  vaisseaux  et  deux  frégates. 
Nommé  vice-amiral  en  j  804,  il  se  rendit  à  Toulon,  pour 
y  prendre  le  commandement  en  chef  de  l'escadre  ;  et  le 
1  8  janvier  «  805  ,  il  appareilla  avec  onze  vaisseaux  de  lip-ne, 
sept  frégates  et  deux  brigs,  portant  un  corps  de  troupes 
commandé  par  le  général  Lauriston.  Contrarié  par  le  mau- 
vais temps  et  par  les  vents,  il  fut  obligé  de  rentrer  dans  le 
port,  et  ce  ne  fut  que  le  30  mars  suivant  qu'il  put  appa- 
reiller pour  sa  destination.  Il  arriva  devant  Cadix  le  9  avril 
suivant.  Une  des  frégates  de  son  escadre  l'y  avait  précédé, 
afin  de  faire  les  signaux  convenus  pour  raf)pareillage  d'un 
vaisseau  français  et  d'une  division  espagnole  aux  ordres  de 
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l'amiral  Grnvfna,  qui  devaient  se  réunirhson  pavillon.  L'es- 
cadre française ,  ainsi  renforcée  ,  te  trouvai  forte  de  quatorze 
vaisseaux.  =?   -ru:., 

L'amira!  Villeneuve,  qui  avait  mouillé  à  quelque  distance 
de  la  côte  pour  faciliter  oette  réunion,  ajjpartilla  le  lende- 
main au  point  du  jour,  et  se  dirigea  vers  les  Antiîles.  Sa 
traversée  fut  heureuse  ;  et  le  i  4  niai  suivant ,  l'escadre  entra 
dans  la  rade  du  Fort- Royal  de  la  Martinique,  où  elle  trouva 
quatre  vaisseaux  ei  une  frégate  espagnols  qui  se  réunirent 
à  elle.  Ce  nouveau  renfort  porta  la  flotte  combinée  à  dix- 
huit  vaisseaux,  sept  frégates  et  quatre  corvettes. 

A  la  nouvelle  de  la  sortie  de  l'escadre  de  l'amiral  Ville- 
neuve et  de  sa  jonction  avec  les  Espagnols,  l'alarme  s'était 
répandue  en  Angleterre,  et  elle  ne  se  calma  que  par  la  con- 
fiance que  Ton  avait  dans  les  tal  ns  et  l'activité  de  Nelson. 
On  pensait  que  cet  amiral ,  malgré  l'infériorité  de  ses  forces  , 
suivait  les  mouvemens  de  la  flotte  combinée,  tandis  qu'au 
contraire  lincertitude  de  ses  manœuvres  favorisait  les  opé- 
rations de  cette  flotte.  En  effet,  Nelson,  lorsqu'il  apprit  la 
sortie  de  l'escadre  française ,  persuadé  qu'elle  avait  fait  voile 
pour  l'Egypte,  se  mit  à  sa  poursuite  dans  cette  direction; 
mais,  après  avoir  parcouru  vainement  les  côtes  de  la  Sicile 
et  du  royaume  de  Naples,  ainsi  que  les  bouches  du  Nil,  il 
revint  à  Malte.  Là,  des  avis  certains  lui  apprirent  que 
l'armée  française  avait  été  vue ,  le  7  avril  1805,  sous  le  cap 
de  Gatte,  et  qu'elle  avait  passé  le  détroit  le  9.  L'amiral 
anglais  dirigea  alors  sa  route  vers  l'ouest;  mais  les  vents  qui 
soufflaient  de  cette  partie  avec  violence  contrarièrent  ses 
desseins,  et  ce  ne  fut  que  dans  les  premiers  jours  de  rnai 
qu'il  parvint  h  entrer  dans  TOcéan.  Un  bâtiment  qu'il  ren- 
contra lui  donna  l'assurance  positive  que  la  flotte  combinée 
faisait  route  pour  les  Indes  occidentales. 

Pendant  que  Nelson ,  contrarié  par  les  vents ,  perdait  ainsi 
un  temps  précieux  dans  des  courses  inutiles,  l'amiral  Ville- 
neuve, dont  la  flotte  s'était  encore  augmentée  de  deux  vais- 
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seaux  et  d'une  frégate  venus  de  Rochefort,  faisait  attaquer 
le  Diamant ,  fort  que  les  Anglais  avaient  rendu  en  quelque 
sorte  inexpugnable,  en  ajoutant  les  ressources  de  l'an  à  ce 
que  la  nature  avait  déjà  fait  pour  cette  position.  Le  4  j'Jin, 
quelques  jours  après  la  prise  de  ce  fort,  la  flotte  combinée 
appareilla  de  la  rade  du  Fort-Royal.  Elle  rangea  la  Domi- 
nique, mit  en  panne,  le  6,  devant  la  Guadeloupe,  où  elle 
prit  quelques  troupes,  et  passa  ensuite  à  la  vue  de  Mont- 
serrat,  Antigue,    Redonde,  &.c.  Le    8  juin  ,  Villeneuve, 
ayant  aperçu  quinze  voiles  ,  les  fît  chasser  par  ses  bâtimens 
légers  :  c'était  un  convoi  parti  d' Antigue  pour  l'Angleterre, 
sous  l'escorte  d'une  corvette.  Celle-ci  parvint  à  s'échapper, 
mais  les   quatorze   bâtimens  dont  se  composait  le  convoi 
furent  pris  et  expédiés  pour  la  Guadeloupe.  Le  lendemain, 
l'amiral,  informé  que  l'escadre  anglaise  était  arrivée  à   fa 
Barbade,  fit  rembarquer    précipitamment,   sur  quatre  de 
ses  frégates,  les  troupes  qu'il  avait  prises  à  la  Martinique 
et  à  la  Guadeloupe;  il  donna  l'ordre  au  commandant  de 
cette  division  de  les  reporter  dans  cette  dernière  île;  et, 
renonçant  h.  toute  opération  ultérieure  sur  les  possessions 
anglaises  aux  Antilles  ,  il  ût  route  pour  l'Europe,  avec  son 
armée ,  le  principal  but  de  sa  mission,  qui  était  d'éloigner 
les  flottes  anglaises  des  mers  d'Europe,  étant  ainsi  rempli. 
Le   30,  l'armée  se   trouvait  à  vingt  lieues  dans  le  N.  O. 
des  Açores,  lorsqu'elle  fut  ralliée  par  les  frégates  qu'elle 
avait  laissées  aux  Antilles.   Le  5  juillet,  on  aperçut  deux 
voiles;  l'escadre  légère  les  chassa  et  les  prit  :  l'une  était  un 
corsaire  anglais,  l'autre  un  galion  espagnol,  dont  la  car- 
gaison valait  I  5  millions,  et  dont  ce  corsaire  s'était  em- 
paré. On  mit  le  feu  au  corsaire,  et  l'on  fit  remorquer  le 
galion  par  une  frégate.  Vingt-deux  jours  s'écoulèrent,  depuis 
le  passage  de  la  flotte  combinée  au  N.  des  Açores,  sans 
qu'elle  pût  franchir  l'espace  qui  sépare  ces  îles  du  cap  Fi- 
nistère ;  et  cette  contrariété  fut  l'origine  des  événémens  qui 


(  9^  ) 
contribuèrent  à  renverser  successivement  tous  les  plans  (îe 
i'amiral  Villeneuve. 

Le  -22  juiliet  1H05,  vers  midi,  ('arrnée  combinée,  se 
trouvant  à  la  hauteur  du  cap  Finistère,  à  cinquante  lieues 
au  large,  eut  connaissance  de  dix-neuf  voiles  ennemies. 
C'était  l'escadre  aux  ordres  de  sir  Robert  Calder,  composée 
de  quinze  vaisseaux,  deux  frégates  ,  un  cutter  et  un  lougre. 
L'amiral  Villeneuve  forma  au>sitôt  son  escadre  sur  la  ligne 
de  bataille,  bâbord  amures;  et  l'amiral  Gravina  fit  signal  à 
la  sienne  de  prendre  la  tête  de  la  ligne.  Le  temps  était  ex- 
cessivement brumeux.  L'ennemi  avait  aussi  formé  son  ordre 
de  bataille,  et  gouvernait  sur  une  ligne  largue,  avec  Tin- 
lention  apparente  de  serrer  le  vent  sur  l'arrière- garde  de 
l'armée  combinée,  et  de  la  mettre  entre  deux  feux  par 
une  contre-marche  vent  devant.  Mai5  dès  que  Villeneuve 
vit  l'armée  ennemie  sous  le  vent  par  son  travers,  il  fit  le 
signal  de  virer,  lof  pour  lof,  par  la  contre- marche.  La  brume 
devenait  de  plus  en  plus  épaisse;  et  quoiqu'il  fût  à  peine 
possible  de  distinguer  son  serre-file,  la  canonnade  s'engagea 
successivement  sur  toute  la  ligne.  On  tirait  de  part  et  d'autre, 
à  la  lueur  des  feux  ,  mais  presque  toujours  sans  s'apercevoir. 
Le  coiubat,  qui  avait  commencé  vers  cinq  heures,  dura, 
jusqu'à  neuf  heures.  II  fut  constamment  à  l'avantage  de, 
l'armée  combinée,  dont  le  feu  avait  une  supériorité  décidée 
sur  celui  des  vaisseaux  anglais;  mais  cette  armée,  qui  ne 
pouvait,  à  cause  de  la  brume,  profiter  des  avantages  de 
sa  position,  en  éprouva  tout  le  désavantage,  qui  fut  de  , 
voir  deux  de  ses  vaisseaux  désemparés  tomber  en  dérive 
dans  la  ligne  ennemie.  A  la  nuit,  le  feu  ayant  entièrrement 
cessé  de  part  et  d'autre,  \id'>  deux  armées  restèrent  en  pré- 
sence. 

Le  lendemain  au  jour ,  les  Anglais,  qui  s'étaient  éloignés, 
furent  ajîerçus  sous  le  vent.  L'amiral  Villeneuve  ordonna 
le  ralliement  général,   passa  sur  une  frégate   pour  presser 
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l'exécution  de  ses  ordres,  et  fit  fe  sigii;d  de  porter  sur 
l'ennemi.  Le  vent  avait  molli ,  la  mer  était  très-grosse,  l'en- 
nemi laissait  arriver,  et  il  fut  impossible,  de  toute  la  journée, 
de  parvenir  ^  engager  un  nouveau  combat.  Le  24.,  au 
point  du  jour,  l'armée  anglaise  n'était  plus  en  vue  que 
du  haut  des  mâts:  le  vent  ayant  changé  dans  la  nuit,  elle 
se  trouvait  au  vent  de  la  flotte  combinée.  Celle  ci  chassa 
sur  elle  jusqu'à  dix  heures  du  matin  ;  mais  l'amiral  Ville- 
neuve, voyant  l'impossibilité  de  la  forcer  au  combat,  se 
décida  h  lever  la  chasse,  et  dirigea  sa  marche  pour  opérer 
sa  jonction  avec  l'escadre  du  Ferrol. 

On  a  mis  en  doute  si  l'amiral  Villeneuve  avait  fait,  dan? 
celte  circonstance,  tout  ce  qu'il  était  possiljle  de  faire  pour 
la  gloire  du  pavillon  français.  On  a  demandé  si,  le  lende- 
main du  combat,  il  n'aurait  pas  dû  chasser  à  l'ennemi,  et 
s'il  ne  lui  aurait  pas  été  possible  de  le  Joindre,  lorsqu'il  se 
trouvait  embarrassé  dans  sa  marche  par  ceux  de  ses  vaisseaux: 
qui  étaient  en  mauvais  état,  et  par  les  deux  vaisseaux  es-» 
pagnols  qu'il  avait  pris.  Nous  ne  nous  arrêterons  point  à  '■, 
discuter  ces  questions;  mais  nous  dirons  seulement  qu'aucun 
des  deux  amiraux  qui  combattirent  l'un  contre  l'autre  dans 
cette  journée,  ne  satisfit  l'opinion  publique  dans  son  pays. 
Une  note  qui  parut  dans  /e  Aîoniteur  au  sujet  de  ce  combat, 
insinuait  qti'îl  ne  manquait  h  la  marine  française  qu'un  homme 
de  caractère  et  d'un  courage  froid  et  audacieux  :  «  Cet  homme ,  ^ 
M  disait  la  note,  se  trouvera  peut-être  un  jour,  et  alors  on  r 
»  verra  ce  que  peuvent  nos  marins    (ij.»    Calder  ne  fut 
pas  plus  heureux.  Le  gouvernement  anglais  crut  que  cet  ' 
amiral  pouvait  et  aurait  dû  livrer  un  second  combat,  dont 
le  résultat  eût  été  la  destruction  de  la  flotte  combinée.  II 
fut  traduit  à  la  cour  martiale;  et  un  jugement  le   déclara  : 
convaincu  de  n'avoir  pas  fait,  dans  les  journées  des  2?  et 


(1)  Tout  le  monde  sait  que  ces  notes  étaient  rédigccs  par  Bonaparte  lui- 
même. 
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24  juillet,  tout  ce  qiti  (t:iit  en  son  pouvoir.  Cependnnt  ce 
irifeu^pal-'^^c^c^fTsiêFérant  que  cette  fàiitie'h'ét'âitilefésuftat  ni  de 
]:\  iâeheté  ni  de  fa  trahison,  mifis  celui  d'une  erreur  de 
jugeirient,  le  condair.na  seulement  h  être  réprimandé.  Cette 
sentence  satisfit  sans  doute  l'orgueif  national  irrité;  mais 
©n  la  regarda  généralement  comme  dictée  par  des  considé- 
rations politiques* 

Villeneuve,  après  avoir  pnssé  quelques  jours  dans  la  haie 
de  Vigo,  en  repartit  avec  treize  vaisseaux  français,  deux 
espagnols,  sept  frégates  et  deux  brrgs.  Le  2  août,  la  flotte 
mouilla  dans  le  port  de  la  Corogne ,  et  opéra  sa  jonction 
dans  la  baie  d'Arrès  ,  avec  l'escadre  du  Ferrol.  A  sa  sortie 
de  cette  baie,  elle  chercha,  pendant  trente  heures,  h  lutter 
contre  un  vent  violent  et  une  nier  très-grosse,  du  N.  O. , 
<Jans  l'intention  de  se  réunir  à  l'escadre  de  Brest;  mais  voyant 
que  ses  efforts  étaient  inutiles  pour  s'élever  avec  des  vais- 
seaux d'une  si  grande  inégalité  de  marche  et  de  n>nnœuvres, 
elle  se  dirigea  sur  Cadix,  où  elle  entra  le  20  août,  n'ayant 
rencontré  que  quelques  bâtimens  de  commerce  anglais, 
c|ui  furent  pris,  coulés  ou  brûlés.  A  son  arrivée  chns  ce  port, 
l'armée  combinée  s'augmenta  encore  de  quelques  vaisseaux 
espagnols,  de  sorte  qu'elle  se  trouva  composée  de  trente- 
trois  vaisseaux  de  ligne,  dont  dix  huit  français  et  quinze 
espagnols.  .^!is-'.-- 

Ce  n'était  qu'h  regret  et  contre  son  gré  que  Famiral  Vil- 
leneuve conservait  le  commandement  de  la  flotte  combinée. 
Les  riOtcS  du  AdoniLur  lui  avaient  fait  connaître  qu'il  avait 
encouru  les  ressentimens  du  chef  du  gouvernement.  «  S'il 
35  est  vrai,  disait-il  dans  une  de  ses  dépèches  au  ministre  de 
>î  la  marine,  qu'il  ne  faille  que  du  caractère  et  de  l'audace 
3' pour  réussir,  je  ne  laisserai  rien  h  dcsirer  à  ma  première 
5>  sortie.  Jï  Informé,  par  des  avis  certains,  que  trente  trois 
bâtim.ens  anglais  croisaient  à  la  hauteur  de  Cadix,  et  peiné 
de  l'obstacle  que  cette  force  semblait  mettre  à  son  départ, 
il  assembla  un  conseil  de  guerre  composé  des  amiraux  des 
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deux  nations,  pour  délibérer  sur  l'état  des  choses  et  sur- 
ce  que  ses  instructions  prescrivaient.  Le  conseil  émit  l'opi- 
nion unanime  que,  quel  que  fût  le  nombre  des  ennemis, 
on  était  prêt  à  les  attaquer,  si  le  chef  du  gouvernement 
i'ordonnait;  mais,  prenant  en  considération  fe  texte  des 
instructions  de  l'amiral,  le  conseil  remarqua  qu'elles  recom- 
mandaient d'attendre  une  occasion  favorable  pour  sortir;  et 
l'on  convint  généralement  que  la  supériorité  de  l'ennemi 
exigeait  qu'on  différât  l'appareillage.  Pendant  ce  temps, 
l'amiral  Rosily  se  rendait  à  Cadix.  Villeneuve,  instruit  de 
son  arrivée  à  Madrid,  et  que  le  bruit  se  répandait  qu'il 
venait  prendre  le  commandement  de  l'armée  ,  écrivait  au 
ministre  Decrès,  sous  la  date  du  28  octobre:  «  Je  suis 
M  étonné  de  votre  silence  sur  la  destination  de  l'amiral 
w  Rosily.  Ce  sera  avec  le  plus  grand  plaisir  que  je  lui  remet- 
»  trai  le  commandement  en  chef,  s'il  m'est  permis  de  mon- 
»  trer,  h  la  seconde  place,  que  j'étais  digne  d'une  meilleure 
>?  fortune.  Si  les  circonstances  le  permettent,  j'appareillerai 
»  dès  demain.»  Malheureusement  les  circonstances  chan- 
geaient ce  jour-là  même. 

L'ainiral  Villeneuve,  apprenant  que  Nelson  venait  de 
détacher  cinq  vaisseaux  de  son  armée,  crut  qu'il  ne  pouvait 
saisir  une  occasion  plus  favorable.  Jî  fit  donc,  sans  hésiter, 
ses  dispositions  poursortir  ;  et  l'appareillage  de  l'armée  com- 
binée s'exécuta  dans  les  journées  des  20  et  21  octobre 
1805.  Villeneuve,  en  marin  expérimenté,  avait  prévu  le 
genre  d'attaque  qu'il  éprouverait.  Dans  des  instructions  dé- 
livrées, avant  son  départ,  à  chaque  commandant,  il  avait 
développé  avec  une  sagesse  admirable  les  règles  de  la  tac- 
tique, et  précisé  les  différentes  manœuvres  qui  devraient 
être  exécutées,  suivant  les  positions  où  les  vaisseaux  pour- 
raient se  trouver  réciproquement.  Une  des  phrases  les  plus  re- 
marquables de  cette  instruction  est  celle-ci:  Tout  capitaine  qui 
ne  serait  pas  dans  le  feu ,  ne  serait  pas  à  son  poste  ;  et  un  signal 
pour  l'y   rappeler  serait  une  tache  déshonorante  pour  luu   II 

s* 
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faisait,  presqXie  calme  le  20  ,  .et  les  vents  variaient  du  N.  F..^ 
kiiï  S..  K.  in  im  S.;  breutcl  ils  passèrent  k  ÏO.,  et  enfin  au 
3.  O.;  ce  qui  mettait  i  armée  ennemie  au  \ent.  L'amiraï 
tint  le  vent  sur  trois  colonnes  pour  s'en  approcher.  Les 
sii^naux  de  la  tour  de  Cadix ,  et  ceux  des  frégates  chargées 
d'éclairer  la  route,  annonçaient  en  ce  moment  dix-huit  voiles 
ennemies  dans  le  S,  A  midi,  tous  les  bâtîmens  étant  ralliés, 
î'amiral  fit  former  l'ordre  de  marche.  La  flotte  fit  peu  de 
chemin  dans  cette  journée.  A  minuit,  elle  était  à  peine  à 
douze  lieues  dans  le  S.  de  Cadix.  On  apercevait  des  feux: 
dans  toutes  les  parties  de  l'horizon;  et  l'on  entendait,  par 
intervalles,  des  volées  entières  tirées  par  les  bâlimens  an- 
glais qui  indiquaient  à  Nelson  la  position  de  l'armée  com- 
binée. Toute  la  nuit,  la  flotte  demeura  assez  bien  ralliée; 
et  chaque  escadre  fat  h.  son  poste.  Le  2  i  ,  au  point  du  jour, 
on  compta  distinctement  trente-trois  voiles  ennemies,  dont 
vingt  sept  vaisseaux  de  ligne,  parmi  lesquels  on  distinguait 
sept  vaisseaux  à  trois  ponts.  On  sait  que  l'armée  combinée 
était  forte  de  trente-trois  vaisseaux,  dont  quatre  seulement 
étaient  h  trois  ponts.  L'armée  anglaise,  qui  était  au  vent, 
s'avançait  en  deux  colonnes,  toutes  voifes  dehors,  sur 
l'armée  combinée,  l'une  se  dirigeant  sur  i'avant-garde,  et 
l'autre  sur  larrière-garde.  Villeneuve  alors,  pour  ne  pas  com- 
promettre son  arrière-garde,  hissa  le  sigiial  de  virer  tout-à- 
la-fois  vent  arrière.  Ce  mouvement  fit  changer  le  plan  d'at- 
taque de  l'ennemi,  qui,  conservant  ses  deux  colonnes,  porta 
sur  le  corps  de  bataille  celle  qui  était  destinée  pour  l'ar- 
riére-garde. Nelson  commandait  sur  leVictory,  de  cent  vingt 
canons,  la  colonne  du  vent,  composée  de  douze  vaisseaux, 
et  le  vice-amiral  Collingwood,  sur  le  Royal  Sovereign,  de 
cent  vingt,  celle  dessous  le  vent,  composée  de  quinze 
vaisseaux.  Lorsque  ces  deux  colonnes  furent  près  d'arriver 
h  portée  de  canon  du  centre  de  la  ligne  franco-espagnole, 
elles  se  divisèrent.  Celle  que  conduisait  le  vice-amiral  Col-^ 
iingwood  fit  porter  et  se  dirigea  sur  le  vaisseau  espagnol 
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ia  Santa- Anna,  pour  couper  ia  ligne  sur  ce  point-  Né î son  ; 
avec  la  sienne ,  gouverna  droit  sur  U  Buccritaine ,  ^  bord 
duquel  était  l'amiral  Villeneuve,  qui  iit  en  ce  moment  signal 
de  commencer  le  feu  dès  qu'on  serait  îi  portée.  L'armée 
combinée  ,  par  suite  des  difiérenfes  évolutions  qu'elle  avait 
faites,  était  mal  formée  en  ligne.  Quelques  vaisseaux  se 
doublaient,  d'autres  se  trouvaient  sous  le  vent  de  leur  poste; 
quelques-uns  étaient  acculés:  de  grands  espaces  se  trouvr.ient 
vides,  sans  que  les  vaisseaux  qui  devaient  s'y  placer  vinssent 
les  remplir.  C'est  alors  que  le  cajiitaine  Lucas,  comman- 
dant le  Redoutable  voyant  le  danger  auquel  était  exposé 
h'  Buccntaure ,  par  l'éioignement  de  son  matelot  d'arrière-, 
et  jugeant  de  l'impossibilité  où  se  trouvait  ce  bâtiment  de 
prendre  son  poste,  força  de  voiles,  et  vint  audacieusement 
porter  son  vaisseau  dans  la  hanche  du  vent  du  Buccntaure. 
Par  cette  manœuvre,  digne  des  plus  grands  éloges ,  le  ca-^ 
pitaine  Lucas  rendit  imposssible  la  manœuvre  de  Nelson , 
qui,  quelque  temps  après,  tomba  blessé  moitellement  par 
une  balle  tirée  de  l'une  des  hunes  du  vaisseau  le  Redoutabl:. 
.  On  combattait  depuis  deux  heures  avec  le  courage  le 
plus  héroïque  :  le  grand  mat  et  le  mât  d'artimon  du  Bucen- 
taure  étaient  coupés  ;  leurs  grémens  masquaient  une  grande 
partie  des  canons,  du  coté  où  ils  étaient  tomi>és,  et  dimi- 
nuaient considérablement  les  moyens  de  défense  du  vais- 
seau. Le  mât  de  misaine  restait  seul:  on  s'en  servit  poui* 
arriver,  démasquer  la  Santissima  Trinîdad ,  et  raire  en  sorte 
de  présenter  le  travers  aux  trois  vaisseaux  qui  le  battaient 
en  arrière.  Dans  ce  moment,  les  gaillards  et  (es  passavans 
du  Bucentaure  étaient  jonchés  de  morts,  et  la  chute  dû 
mât  de  misaine  vint  encore  ajouter  à  ce  spectacle  de  des- 
truction. L'amiral  Villeneuve,  qui,  depuis  le  coînme,nce- 
ment  de  l'action ,  n'avait  cessé  de  montrer  le  courage  le 
plus  calme,  voyant  son  vaisseau  totalement  démâté,  ordonna 
qu'on  le  transportât  à  bord  d'un  autre  vaisseau;  mais  ioures 
ies  embarcations  ayant  été  successivenicnt.bri^eiS^,  cet  ordié 
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ne  put  être  exécuté.  Dans  cet  état  de  choses,  ne  pouvait 
plus  manœuvrer,  et  sans  défense  contre  quatre  vaisseaux 
qui  le  foudroyaient,  /e  Bucentaure  amena  son  pavillon.  Le 
vaisseau  anglais  le  Alars  vint  l'amariner  et  prendre  à  son 
Lord  l'amiral  Villeneuve.  II  était  alors  trois  heures  après 
midi.  Le  résultat  immédiat  de  ce  combat, qui  reçut  le  nom 
de  combat  de  Trnfalgar ,  fut  que  dix-sept  vaisseaux  de  la 
flotte  combinée  tombèrent  au  pouvoir  de  l'ennemi.  Touie- 
fois  plusieurs  de  ces  vaisseaux  coulèrent  ie  soir  même  ou 
Je  lendemain  du  combat,  par  suite  des  avaries  qu'ils  avaient 
reçues;  d'autres  furent  coulés  ou  brûlés,  par  l'impossibilité 
où  ils  étaient  de  tenir  la  mer;  et  enfin  les  équipages 
de  quelques-uns,  s'étant  révoltés  contre  les  Anglais,  par- 
vinrent à  reprendre  leurs  bâtimens  et  à  les  diriger  vers 
Cadix.  II  résulta  de  ces  diverses  circonstances  que  les  vain- 
queurs ne  purent  faire  entrer  à  Gibraltar  qu'un  vaisseau 
français  et  trois  espagnols.  Les  pertes  en  hommes  de  la 
flotte  combinée  furent  considérables.  Celle  des  Anglais, 
suivant  leur  rapport,  s'éleva  à  près  de  seize  cents  hommes 
tués  ou  blessés;  et  la  mort  de  lamiral  Nelson,  sur-tout, 
plongea  îa  nation  britannique  dans  le  deuil. 

Ce  ne  fut  qu'au  mois  d'avril  i  806  que  Villeneuve  quitta 
l'Angleterre.  Il  débarqua  à  Morlaix,  et  prit  sur  lechamp  la 
route  de  Paris.  Arrivé  h  Rennes  le  \j,  il  crut  convenable 
à  sa  position  de  pressentir  le  ministre  de  la  marine  sur  les 
dispositions  de  l'empereur  à  son  égard.  II  écrivit  donc  à 
Decrès  pour  l'informer  de  son  arrivée  en  France,  et  lui 
ïTianda  qu'il  attendait  à  Rennes  sa  réponse,  avant  de  con- 
tinuer sa  route.  Il  l'attendit,  en  effet;  mais,  soit  qu'elle 
ne  fût  pas  favorable,  soit  que  la  mélancolie  à  laquelle  il 
était  livré  depuis  quelque  lenips  fût  parvenue  à  son  dernier 
période,  on  le  trouva,  le  2,2,  dans  la  chambre  de  l'hôtel  où 
il  était  descendu,  frappé  de  six  coups  de  couteau  portés 
du  coté  du  cœur.  II  était  tombé  sur  le  dos,  et  avait  encore 
l'instrument  enfoncé  ,  de  toute  la  longueur  de  la  lame,  dan» 
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/;j  profonfTeiif  cïè  la  plaie  qu'r!  s'était  farte ,  ef  T'n  perçnft 
\e  cœur.  On  trouvn  sur  sn  taMe  une  lettre  qu'il  avait  écriicî 
à  S3  femme,  ))ar  JaqLU>l!e  il  lui  maiidart  qu'il  ne  serait  plus 
quand  cet  écrit  lui  j>arviendrait.  A  côté  de  cette  lettre, 
étaient  plusieurs  paquets  d'argent:  chaque  paquet  était  éti- 
queté de  sa  main  ,  portait  le  montant  de  la  somme  qu'il 
contenait,  et  le  nom  de  la  personne  à  laquelle  il  était  des- 
tiné (i  !.  Ainsi  finit ,  à  l'âge  de  quarante-trois  ans,  un  amiral 
dont  la  hrflvoure  et  les  talens  étaient  généralement  appréciés 
par  le  corps  de  la  marine.  Une  des  j)articuiariiés  les  plus 
remarquables  du  comijat  de  Trafalgar,  c'est  que  les  trois 


(i)  Les  contes  les  plus  ridicules  ont  circufé  sur  la  fiti  tragique  de  Ville- 
neuve. Les  uns  ont  dit  qu'il  s'ét.iit  brûlé  la  ceivelle;  d'autres  ont  rapporté, 
3ur  la  foi  des  Ak'moircs  du  docteur  O'Mcara,  que,  craignant  d'être  juge  par 
un  conseil  de  guerre  pour  avoir  désobéi,  ù  Lrafal^ar,  aux  ordres  qui  lui 
avaient  été  donnés  de  ne  pas  engager  le  combat,  il  s'était  tué,  en  s'en- 
foiiçant  dans  la  poitrine  une  longue  épingle  qui  avait  pénétré  jusqu'avi 
cœur.  Dans  un  ouvage  publié  en  1^25,  sous  le  titre  de  Alcmoircs  de  Rohcvt 
Cuillcmard ,  sergent  en  retraite ,  z  vol.  in-8.°,  ce  prétet'du  sergent,  qui  se  dit 
ancien  secrétaire  de  Villeneuve,  raconte,  avec  des  détails  dénués  de  toute 
vraisemblance,  que  la  veille  du  départ  de  i'umiral  pour  Paris,  il  vit  arriver 
dans  l'bôtel  oà  il  était  logé  à  Rennes,  quatre  militaires  vctus  en  bourgeois , 
et  que  le  lendemain  matin  on  le  trouva  étendu  et  sanglant  sur  son  lit , 
dont  les  couvertures  étaient  éparses  sur  le  parquet."  Cinq  blessures  proiondes , 
«  dit-il,  perçaient  sa  poitrine,  et  aucun  fer,  aucune  arme  n'était  auprès 
*•  de  lui.  La  première,  la  seule  idée  qui  se  présenta  à  l'esprit  des  témoins  da 
>•  cette  catastrophe  lut  que  le  général  était  mort  victime  d'un  assassinat.» 
Cette  opinion  parait  avoir  été  juscju'ici  la  plus  accréditée;  et  la  calomnia 
est  mêmcallée  jusqu'au  point  d'accuser  de  ce  crime  un  capitaine  de  vaisseau 
qui  avait  vaillamment  combattu  aux  côtés  de  l'amiral,  à  bord  du  Buccn- 
taure.  Il  est  constant  aujourd'hui,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  que  la  mort  de 
Villeneuve  n'a  eu  d'autre  cause  que  sa  résolution,  et  que  rai-mëme  se  l'est 
donnée.  Ce  tait  est  prouvé,  i.°  par  le  proccs-verba!  que  dressèrent,  le 
23  avril  1806,  les  commissaires  de  police  de  la  ville  de  Rennes,  peur 
constater  le  lieu,  la  situation  et  les  causes  de  l'événement;  iP  par  le  procès- 
verbal  de  l'autopsie  laite  par  un  médecin  et  deux  chirurgiens  de  cette  ville  ; 
3.°  par  le  réquisitoire  du  magistrat  de  sûreté,  tendant  à  informer  sur  cet 
événement,  et  à  constater  que  l'amfral  était  renfermé  seul  dans  son  apparte» 
ment,  la  clef  dans  la  serrure  en-dedans,  et  par  conséquent  de  son  côté,  tt 

3ui  prouve  que  le  couteau  dont  ii  s'est  servi  pour  se  sui<  ider,  était  celui  dont 
iaisait  habituellement  usage  pour   prendic  ses    repas;   4*"   l'information 
ouverte  pa!r  ie  sieur  Martin,  magistrat  de  silretc  pour  l'arrondissement  ds 
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;!)liiraax  gui  y  commancTaient  en  chef,  perdirënfsucce'ssive- 
nient  la  vie  à  j)eu  d'intervalle,       ' 

^^^^^^^^"^<\.^^^yi^        J.  F.  G.  Hennequin. 

3J  ç  jasqiinQirnsiq  v 

na.  eh  /fio-^^^b-JT  :.r:-"  "  '  — ■ 

f  N."^  ;?;.  )  _  ^.,vr/î4/ J"  àes  Noies  d'un  jeune  Voyageur  , 
''    V        •  ■*     français. 

îifi  ,29onclo:>  e'  Calcutta,  en  Décembre  1827?--^"'^ 

Un  de  mes  plus  ardens  désirs  est  rempli  ;  j'ai  vu  la  capi- 
tale de  rinde,  la  cité  des  palais.  Un  long  mois  de  traversée 
m'a  conduit  de  Pondichéry  h  Calcutta. 
•* '^''Faut-il  iavouer  î  la  première  impression  a  été  bien  loin 


Rennes,  qui  constate,  d'une  manière  authentique,  que  l'amirai  Villeneuve 
est  le  seul  auteur  de  sa  mort  ;  j."  enfin ,  pour  preuve  pcremptoire  et  der- 
nière, la  lettre  suivante  qu'il  écrivit  à  sa  femme  ,  la  veille  de  sa  mort  J 
lettre  trouvée  à  l'ouverture  des  scellés,  et  cotée  n.°  i  ,  lettre  ^4  ,  ù  l'inventaire 
signé  par  MM.  Camas ,  colonel  d'artillerie,-  le  Testu  ,  le  Blanc,  juge  de 
paix,  et  Levain,  secrétaire.  Cette  lettre,  dont  l'original  a  été  remis  h 
M.  Gibert,  chargé  des  pouvoirs  de  la  famille  Villeneuve ,;  est  transcrite 
sur  les  registres  de  la  police  générale.  tiiiJtr 

Ren;ics,  it  21  avril  1806.         ■  i'ûSf:*^ 

:r,:-A  Aladame  VILLENEUVE,  liée  Dantoiiie ,  â  Vaknsoks  [Basses-Alpes).' 

Vir;««Ma  tendre  amie,  comment  recevras-tu  ce  coup  .'hélas!  je  pleure  plus 
5»  sur  toi  que  sur  moL  C'en  est  fait,  j'en  suis  arrivé  au  terme  où  la  vie 
>•  est  un  opprobre  et  la  mort  un  devoir.  Seul  ici ,  frappé  d'anathème  par 
"  l'empereur  ,  repoussé  par  son  ministre ,  qui  fut  mon  ami ,  charge  d'une 
»  responsabilité  immense  dans  un  désastre  qui  m'est  attribué,  et  auquel  la 
w  fatalité  m'a  entraîné ,  je  dois  mourir  !  Je  sais  que  tu  ne  peux  goûter  aucune 
>' apologie  démon  action.  Je  t'en  demande  pardon,  mille  fois  pardon, 
»  mais  elle  est  nécessaire,  et  j'y  suis  entraîné  par  le  plus  violent  désespoir. 
3>  Vis  tranquille;  emprunte  les  consolations  des  doux  scntimens  de  religion 
»  qui  t'animent  ;  mon  espérance  est  que  tu  y  trouveras  un  repos  qui  m'est 
«refusé.  Adieu,  adieu;  sèche  les  larmes  de  ma  famille  et  de  tous  ceux 
»  auxquels  je  puis  être  cher.  Je  voulais  finir,  je  ne  puis.  Quel  bonheur 
'>  que  je  n'aie  aucun  enfant  pour  recueillir  mon  horrible  héritage,  et  qui 
»  soit  chargé  du  poids  de  mon  nom'.  Ah,  je  n'étais  pas  né  puur  un  pareil 
»  sort;  je  ne  l'ai  pas  cherche,  j'y  ai  été  entraîné  malgré  moi.  Adieu,  adieu." 
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de  répondre  U  l'idée  que  je  m'étais  formée  de  cette  viffe 
célèbre;  tout  ce  que  je  voyais  était  de  beaucoup  inférieur 
h  ce  que  j'avais  rêvé.  Quel  voyageur  n'a,  plus  d'une  fois, 
éprouvé  cette  sensation  désagréable  î  Au  premier  aspect ,  je 
me  suis  senti  porté  h  rabaisser  Calcutta  bien  au-dessous  de  sa 
réputation.  J'étais  étonné,  non  sans  raison,  de  voir,  comme 
dans  toutes  les  villes  de  i'Inde,  des  rues  tortueuses  et  irré- 
gulières; j'étais  choqué  de  découvrir  à  peine  des  maisons 
vastes  et  suj^erbes,  des  édifices  chargés  de  colonnes,  au 
milieu  d'un  amas  confus  de  misérables  huttes  de  l'aspect  le 
plus  repoussant  qui  les  entourent  et  les  séparent.  Ces 
huttes  des  Hindous  sont  les  plus  affreuses  que  j'aie  jamais 
vues. Bien  loin  de  l'Inde,  chez  des  peuples  réputés  sauvages, 
on  trouverait  des  modèles  de  constructions  à  offrir  à  ses  habi- 
tans.  Chaque  mois,  plusieurs  miiliers  de  ces  chaumières 
basses  et  infectes  deviennent  la  proie  des  flammes  :  un  in- 
cendie est,  à  Calcutta,  l'événement  le  j^lus  ordinaire  ;  per- 
sonne ne  semble  y  prendre  garde,  et,  dès  le  lendemain, 
Jes  pauvres  Bengalis  élèvent  de  nouvelles  huttes ,  qu'ils  re- 
commenceront bientôt  après.  -'' 

Si  Calcutta  n'avait  pas  revendiqué  le  titre  de  cité  Ms 
palais,  que,  dans  ma  mauvaise  humeur,  j'étais  tenté  de 
remplacer  par  celui  de  cité  des  chaumières ,  la  première  im- 
pression serait  sans  doute  moins  défavorable.  J'éprouvais  un 
véritable  désappointement  ;  car  je  m'étais  attendu  à  trouver 
dans  Calcutta  le  modèle  des  villes  modernes. 

C'est  en  examinant  avec  détail  cette  imposante  cité,  dans 
sa  grandeur  et  ses  institutions ,  que  l'on  ne  tarde  pas  à  revenir 
sur  le  jugement  porté,  en  quelque  sorte,  ab  irato.  Les  pré- 
tendus palais  ne  sont,  il  est  vrai ,  pour  la  plupart,  que  de 
vastes  maisons  ornées  de  colonnes  ,  dont  les  ynoportions  sont 
rarement  avouées  par  le  bon  goût;  et  leur  nombre  est  peu 
considérable,  si  on  le  compare  à  celui  des  mi.>ér3bles  cabanes 
des  Bengalis,  qui  en  dérobent  en  partie  la  vue;  mais  il  faut 
reconnaître  que  ces  défauts,  qui  dépaicut  toutes  leî  villes 
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de  l'Inde,  sont  bien  moins  sensi:)les  à  CaFcutta  ;  et  avec 
cette  restriction,  on  admire  tout  ce  que  cette  immense  cité 
offre  de  nouveau ,  de  curieux  et  de  varié.  Le  superbe  quar- 
tier neuf  de  Chowringie ,  qui  mérite  d'être  adriiiré  pour  sa 
régularité,  et  la  multitude  de  magnifiques  habitations  qui  se 
rencontrent  dans  les  autres,  Justifient,  jusqu'à  un  certain 
point,  le  titre  fastueux  que  s'est  arrogé  Calcutta.  Je  me 
suis  tout-h-fait  réconcilié  avec  la  cité  des  palais.  Mais  on 
l'appellerait  encore  mieux  la  ville  des  contrastes ,  ou  le  gi-and 
rende-^-vous  du  globe.  Je  suis  chaque  jour  plus  frappé  de  la 
variété  des  hommes  et  des  choses.  Tous  les  peuples  de 
l'univers  ont  des  représentant  à  Calcutta;  tous  y  vivent 
suivant  leurs  coututnes  et  leur  religion.  Tous  les  fruits  de  la 
terre,  toutes  les  {productions  de  l'industrie,  sont  apportés 
dans  cette  vaste  cité.  L'homme  qui  étudierait  Calcutta  avec 
soin,  ferait,  sans  sortir  de  son  enceinte,  une  revue  totale 
du  globe,  et  le  tableau  qu'il  en  pourrait  tracer  serait  sans 
doute  infiniment  curieux.  J'éprouve  toujours  un  plaisir  très- 
vif  à  examiner  les  costumes  difl^érens  des  nations  et  des 
castes  ;  à  écouter  leurs  langages  si  divers  ;  à  visiter  ces 
bruyans  bazars,  où  s'offrent  à  ma  vue  tant  d'objets  entiè- 
rement nouveaux  ;  à  parcourir  ces  rues  irrégulières ,  où  je 
trouve  à  comparer  tous  les  genres  possibles  de  constructions 
et  d'architectures.  Le  spectacle  devient  plus  attachant  encore, 
lorsqu'une  fête  religieuse  des  Hindous, et  l'asjîect  des  dieux 
du  pays  promenés  par  leurs  plus  fervens  adorateurs ,  attirent 
tous  les  habitans  hors  de  leurs  maisons  :  j'ai  vu  les  dieux 
précipités  dans  les  eaux  sacrées  du  Gange,  après  avoir  jîar- 
couru ,  en  ma  présence ,  tous  les  cjuartiers  de  la  ville. 

Un  babou  nous  a  donné  une  grande  fête,  et  j'ai  vu  danser 
les  fameuses  baïadères  du  Bengale  et  de  Cachemire.  Je  suis 
de  l'avis  de  Parny  ;  les  véritables  baïadères  sont  à  l'opéra. 
Les  danses  de  celles  de  l'Inde  sont  curieuses  par  la  nou- 
veauté; voilà  tout  leur  mérite  })our  wn  Européen.  La  mt3^- 
sique  qui  les  accompagne  est  inonolonc  el  désagréabk» 
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La  rade  de  Calcutta  offre  un  sjiectacle  superhe  et  irès- 
aniiné  :  on  y  voit  les  plus  beaux  navires  de  toutes  Jes  parties 
du  monde,  et  tout  ce  que  Ja  marine  araire  et  malabare,  lif. 
honte  de  la  navigation,  peut  offrir  de  plus  sale  et  de  plus 
afiVeux.  Douze  beaux  navires  français  figurent  avec  distinc- 
tion au  milieu  de  la  forêt  de  mâts  qui  couvre  1  Hoogli. 
II  y  a  maintenant  à  Calcutta  deux  bâtimens  à  vapeur  sur  les 
chantiers  ;  sept  autres  naviguent  sur  IHoogli  avec  activité. 

J'ai  visité  des  bateaux  des  Maldives  qui  viennent  com- 
mercer h  Calcutta,  et  dont  la  construction  est  fort  curieuse. 
J'ai  eu  beaucoup  de  peine  à  me  faire  comprendre  avec  le 
secours  d'un  interprète  bengali.  Tous  les  mots  du  vocabu- 
laire donné  par  Al.  Balbi,  dans  son  AîIûs  ethnographique  du 
globe  (t),  sont  extrêmement  exacts.  Les  Maldiviens  étaient 
bien  étonnés  de  me  les  entendre  prononcer  :  il  a  fallu  leur 
expliquer  d'où  venait  toute  ma  science;  ce  n'était  pas  une 
explication  facile. 

Je  ne  suis  pas  amolli  par  le  climat  ;  mais  force  m'a  été  de 
céder,  pour  l'honneur  national,  à  la  tyrannie  des  usages. 
Apprenez  donc,  si  vous  pouvez  le  croire,  que,  dans  Cal- 
cutta, mes  pieds  ont  rarement  touché  la  terre.  N'en  faites 
point  honneur  à  ma  légèreté.  Affichant  un  luxe  oriental,  je 
fais  promener  mon  avide  curiosité  dans  un  palanquin  par 
cinqbeiras.J  ai  fini  par  prendre  goût  à  ce  mode  de  voyager, 
qui  avait  singulièrement  contrarié  d'abord  mes  observations. 
Tout  mûrement  considéré,  je  préfère  le  palanquin  à  la  voi- 
ture :  je  ne  connais  pas  de  moyen  de  transport  plus  agréable  ; 
et  ce  n'est  pas  peu  dire,  si  vous  vous  rappelez  mon  goût 
tout  particulier  pour  les  voyages  en  diligence. 

Je  me  suis  permis  une  excursion  de  quelques  jours  sans, 
in'élojgner  beaucoup  de  Calcutta.  Jai  remonté  le  Gange 
jusque  auprès  d'Hoogli  à  Bandel,  en  visitant  Barrackpore,. 
Sérampore ,  Chandernagor  et  Chinsurah.  J'ai  été  enchanté 


fi)  Nous  avons  rendu  compte  de  cet  ouvrnge,  p^-ge  6z  du  tome  I.<^'  de 
la  11.*^^  partie  de3 /'3;;/;.z/a  ?Ki:;7«wt'5  de  1827. 


f  'o8  ) 
de  mon  petit  voynge,  et  particulièrement  de  Chandernagor  ; 
cette  possession  française  est  un  endroit  charmant,  dans 
une  excellente  position,  avec  une  vue  magnifique.  Jiîqfrr- 
Rien  n'est  plus  digne  d'être  vu  que  les  rives  du  Gan'gé, 
ornées  de  maisons  de  campagne  élégantes  et  de  curieuses 
pagodes,  ornement  indispensable  de  lout  paysage  du  Ben- 
gale. Je  m'arrêtais  souvent  dans  cette  intéressante  navigation, 
pour  contempler  les  Hindous  remplissant  avec  zèle,  par  des 
ablutions  et  des  prières,  ies  préceptes  et  les  devoirs  de 
leur  religion,  la  plus  impérieuse  et  la  plus  absurbe  que  je 
connaisse.  Parmi  eux,  je  distinguais  les  brames,  et  je  plaignais 
de  tout  mon  cœur  les  pauvres  Hindous  qui  périssent  par 
milliers  en  suivant  h.  la  lettre  les  instrucdons  de  ces  prêtres 
astucieux. 

'-  En  nous  rendant  de  Pondichéry  ii  Calcutta,  nous  avons 
passé  cinq  jours  à  Madras.  Cette  ville  a  justifié  tout  ce 
que  nous  promettait  sa  réputation,  et  nous  a  laissé  les  plus 
agréables  souvenirs.  Les  voitures  dont  on  ne  peut  se  dis- 
penser nous  ont  promené  dans  tout  l'intérieur  de  Madras. 
La  partie  la  plus  populeuse  de  la  ville  se  compose  d'une  grande 
quantité  de  maisons  de  commerce  et  de  huttes  de  naturels, 
dont  la  réunion  est  d'une  assez  belle  apparence.  La  bonne 
société  n'habite  pas  cet  amas  confus  de  maisons  qui  se 
pressent  au  bord  de  la  mer;  elle  réside  dans  d'élégantes  ha- 
bitations, véritables  petits  palais  de  marbre  blanc  qui  s'é- 
lèvent à  l'entoura  des  distances  assez  peu  rapprochées.  Par- 
tout nous  avons  trouvé,  au  milieu  de  l'appareil  du  luxe, 
une  réception  cordiale,  et  nous  n'avons  eu  que  des  occasions 
d'admirer.  On  ne  saurait  voir  une  végétation  plus  riche  et 
plus  belle,  des  édifices  plus  gracieux,  des  routes  mieux 
entretenues  que  parmi  cette  multitude  de  maisons  de  plai' 
sance. 

J'ai  viiité  avec  un  intérêt  tout  particulier  le  fameux  fort 

Saint-Georges ,  qui  ne  le  cède  qu'au  fort  William  de  Calcutta. 

N'est-îl  pas  fâcheux  de  quitter  la  capitale  de  l'Inde  au 

moment  où,  familiarisé  avec  ses  défauts,  je  n'ai  j)lus  d'yeux 
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que  pour  ses  beautés!  nesi-il  pas  plus  regrettable  encore 
pour  un  Français  d'en  partir  quand  le  capitaine  Dillon, 
impatiemment  attendu  et  qui  serait  déjà  de  retour  sans  les 
obstacles  éprouvés  à  la  terre  Van-Diémen  ,  doit  très-pro- 
chainement arriver  de  son  expédition  à  la  reclierche  de 
la  Pérouse  ! 

P^ngoon  va  nous  offrir  des  tableaux  difîerens,  pleins  dua 
nouvel  intérêt;  mais  ce  ne  sera  qu'une  faible  compensation. 


(  N/  8.  )  S  KETCH  ES  of  Algiers.  —  Esquisse  de  î'étaL 
d'Alger ,  considéré  sous  les  rapports  po'inque ,  historique 
et  civil  ;  contenant  un  tableau  statistique  sur  la  situation 
géographique  ,  la  population ,  le  gouvernement ,  les  revenus, 
le  commerce  ,  l'agriculture ,  les  arts  ,  les  manufactures ,  les 
tribus ,  les  mœurs ,  les  usages ,  le  langage  et  les  événemens 
politiques  récens  de  ce  pays  ;  par  U^ILLIAm  Shaler  ,. 
consul  général  américain  à  Alger  (  i  ) . 

Le  royaume  d'Alger,  borné  au  N.  par  la  Méditerranée, 
occupe  environ  cinq  cenrs  njilles  de  longueur ,  depuis  les 
limites  de  Tripoli ,  à  i'E. ,  jusqu'à  celles  de  fempire  de  Ma- 
roc ,  au  couchant.  Son  étendue  en  largeur  ,  de  la  mer  au 
désert  ,  n'est  qu'imparfaitement  connue  ;  on  l'estime  de 
quarante  à  cent  milles.  M.  Shaler  évalue  la  surface  à  envi- 
ron trente  mille  milles  carrés.  II  porte  la  population  à  un 
peu  plus  d'un  million  d'habitans  ,  ce  qui  donnerait  trente- 
trois  individus  par  mille  carré.  Cette  contrée  renferme  l'an- 
cienne Numidie,  et  la  partie  de  la  Mauritanie  tingitane 
qui  reçut  le  nom  de  Césarienne  après  la  conquête  d'Auguste. 
La  nature  a  été,  envers  ce  pays,  prodigue  de  ses  bienfaits  ; 
le  climat  en  est  açrréable  et  sain.  Le  sol  est  extrêmement 


'    (i)   Vûjiez,  T^igd6  du  tome   i  de  la  11'^  partie  des  Annales  nuiriiimes  de 
lOiS,  un  pieniier  article  sur  les  guerres  d'Alger  avec  les  puissances  d'Europe. 
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fertile,  et  donne  les  produits  les  pliis  variés,  dans  tine  suc- 
cession continuelle  de  collines  et  de  vallées  délicieuses. 
L'orge  et  l'avoine  sont  cultivés  avec  succès  ;  les  olives  et  les 
dattes  s'y  récoltent  en  abondance,  et  sont  d'une  excellente 
qualité;  on  y  trouve  également  presque  toutes  les  produc- 
tions des  climats  tempérés ,  telles  que  les  noix  ,  les  châ- 
taignes, les  figues,  les  grenades,  les  raisins,  &c.  Les  seuls 
métaux  qu'on  y  ait  découverts  jusqu'à  présent,  sont  le  fer  et 
le  plomb.  Les  montagnes  renferment  des  mines  de  sel 
gemme.  Quoique  te  pays  ait  peu  de  grandes  rivières,  il  est 
arrosé  par  de  nombreux  ruisseaux  ,  et  ses  excellens  pâtu- 
rages j)trmeîtent  d'élever  beaucoup  de  chameaux  et  d'ani- 
maux domestiques.  La  laine  y  est  un  objet  de  commerce 
considérable.  Les  diiiérentes  variétés  de  gibier  y  sont  éga- 
lement abondâmes.  '  • 

Le  royr.ume  d'Afger  est  divisé  en  trois  provinces  :  Oran 
h  rO. ,  Tiiterie  au  S.  ,  et  Constantlne  à  l'E.  Chacune  d'elles 
est  gouvernée  par  un  bey  nommé  par  le  dty.  Ces  officiers 
subalternes  sont  aussi  absolus  dans  leur  gouvernement  que 
feur  souverain  l'est  dans  tout  le  royaume.  Nous  reviendrons 
tout-à -l'heure  sur  la  forme  de  ce  gouvernement  ;  donnons 
auparavant  quelques  détails  sur  la  topographie  de  fa  ville 
d'Alger. 

La  situation  d'Alger ,  qui  s'étend  sur  le  penchant  d'une 
colline  ,  s'élève  graduellement  à  partir  du  rivage  ;  et  ses 
maisons î  blanchies  uniformément,  ont  une  apparence  bril- 
lante et  pittoresque.  La  ville  est  entourée  d'une  haute  mu- 
raille ;  les  rues  sont  très-étroites,  et  les  maisons  en  terrasse, 
selon  l'usage  oriental.  Les  fortifications  du  port  sont  assez 
redoutables  pour  rendre  périlleuse  toute  attaque  par  mer 
seulement;  on  les  a  encore  augmentées  depuis  l'expédition 
de  lord  Exmouth.  Une  forte  citadelle,  appelée  la  Casotnba , 
commande  la  ville  et  les  batteries.  M.  Shaler  ne  porte  la 
population  d'Alger  qu'à  cinquante  mille  âmes  ,  quoique 
d'autres  l'aient  évaiuée  h  plus  de  cent  mille  habitans.  Les 
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écTifices  publics  consistent  en  neuf  mosquées,  trois  collèges, 
cinq  bngnes  ,  les  casernes,  les  bazars,  et  les  palais  autre- 
fois occupés  par  les  deys.  La  ville  est  administrée  par  d'autres 
autorités  que  celles  qui  se  trouvent  placées  h  h  tête  du 
gouvernement  :  ces  autorités  sont  toujours  chioisies  parmi 
les  indigènes.  M.  Shaler  fait  un  grand  éloge  de  cette  ad- 
iriinistraiion  municipale,  et  il  pense  qu'il  n'y  a  probablement 
aucune  ville  qui  ait  une  police  plus  vigilante,  où  il  se  com- 
mette moins  de  crimes  ,  et  qui  offre  plus  de  sécurité  pour 
la  vie  et  les  propriétés  des  habitans.  Cet  éloge  semblerait 
contredire  les  idées  reçues  généralement  sur  la  tyrannie  des 
Turcs;  mais  M.  Shaîer  di>tingue  le  caractère  des  naturels 
de  celui  de  leurs  barbares  oppresseurs  :  il  a  trouvé  chez  les 
Algériens  indigènes  beaucoup  de  politesse,  de  savoir  vivre, 
d'humanité  et  de  tolérance;  quoique  très  -  superstitieux  et 
rigidement  attachés  à  leur  culte,  ils  ne  persécutent  jamais 
ceux  qui  en  profes.sent  un  autre. 

Une  prospérité  non  interrompue  pendant  un  assez 
grand  nombre  d'années,  a  permis  l'accumulation  de  grandes 
richesses  dans  quelques  familles  par  des  alliances  de  ma- 
riages avec  des  Turcs;  aussi  Alger  est-elle  une  des  villes  du 
monde  les  plus  riches  en  numéraire. 

A  Alger  ,  les  femmes  des  hautes  classes  ne  sortent  pres- 
que jamais,  et  cependant  elles  aiment  passionnément  la 
toilette  et  le  luxe.  Peu  d'Algériens  profitent  de  la  loi  qui 
leur  permet  la  pluralité  des  femmes  ;  ils  se  contentent  gé- 
néralement d'une  seule  ,  à  laquelle  ils  attachent  un  nombre 
d'esclaves  noires  proportionné  à  leur  fortune  et  à  leur  di^ 
gnité.  Les  mariages  à  Alger  se  contractent  de  la  même 
manière  que  dans  les  autres  états  de  l'empire  mahométan  ; 
mais  la  nature  du  gouvernement  algérien  et  la  position  des 
classes  supérieures  ont  beaucoup  amélioré  la  condition  des 
femmes,  et  les  femmes  n^aures  sont  moins  esclaves  de  leurs 
niaris  que  de  l'usage  et  du  décorum. 

Les  collèges  à  Alger  sont  des  espèces  de   séminaires 
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destinés  h  l'instruction  des  j^rètres  des  mosquées,  et  h  celle 
des  tiiéologiens  cjui  prêchent  devant  ie  peujîie.  Un  de  ces 
collèges  est  consacré  exclusivement  aux  Kabyles  ou  natu- 
rels de  l'intérieur  des  terres,  composant  la  classe  des  labou- 
reurs et  des  domestiques.  II  y  a  aussi  des  écoles  publiques 
où  l'on  enseigne  à  lire  et  h  écrire  aux  enfans  de  cinq  ou  six 
ans  et  au-dessus  ,  et  la  méthode  ,  dans  ces  écoles  ,  ressemble 
beaucoup  à  l'enseignement  mutuel. 

Environ  cinq  mille  Juifs  habitent  Alger  ,  où  ils  sont 
régis  par  leurs  propres  lois,  et  ont  pour  chef  un  individu 
de  leur  nation  ,  nommé  par  le  pacha.  Comme  sujets  du 
gouvernement  d'Alger  ,  ils  peuvent  circuler  librement  , 
s'établir  où  ils  veulent ,  exercer  toute  profession  autorisée 
parles  lois  :  mais  ils  peuvent  être  réduits  en  esclavage,  sont 
écrasés  par  les  taxes  et  rançonnés  h  tout  propos,  Il  leur  est 
défendu  de  iiîonter  à  cheval  et  de  porter  aucune  arme ,  pas 
même  une  canne;  leur  vêtement  doit  être  noir  ou  d'un 
brun  foncé;  ils  ne  peuvent  sortir  des  portes  des  villes ,  sans 
une  permission  expresse,  excepté  le  mercredi  et  le  samedi; 
et  s'il  faut  exécuter  un  travail  pénible  et  forcé,  c'est  à  eux 
seuls  qu'il  est  imposé.  Le  cours  entier  de  leur  vie  n'est 
qu'un  tissu  d'humiliation  et  d'opprobre  ,  et  cependant  ce 
sont  les  seuls  habitans  d'Alger  qui  possèdent  quelques  no- 
tions des  affaires  extérieures. 

Le  royaume  d'Alger  est  habité  par  des  tribus  différentes 
îes  unes  des  autres.  Une  grande  partie  de  la  population  se 
compose  de  Maures ,  d'Arabes  ,  d'Espagnols  et  de  Turcs. 
Celles  qui  ont  un  type  plus  particulier  sont  les  Bédouins  : 
ils  sont  nomades  ;  ils  vivent  sous  la  tente  ,  élèvent  des 
troupeaux,  n'obéissent  qu'à  leurs  cheikhs,  et  abandonnent 
le  pays  qu'ils  occupent  pour  aller  vivre  libres  dans  le  grand 
désert  de  Si^hara,  lorsqu'un  gouverneur  de  province  veut 
trop  faire  sentir  son  pouvoir  despotique.  On  remarque  aussi, 
parmi  ces  tribus  errantes,  les  Biscaris,  qui  sont  plus  pai- 
j.ibles,  habitent  les  confins  du  désert,  et  parlent  un  arabe 


corrompu  ;  et  les  Mozabis  ,  qui  se  tiéniiéilt  pîiîs  au  S.  ef 
hors  des  limites  des  possessions  d'x\îger  ,  mais  ont  de 
grandes  relations  commerciales  avec  le  pays ,  où  un  de  leurs 
officiers  publics  sert  de  consul.  Enfin,  on  distingue  encore 
les  Kabyles  ou  Berbères  ,  dont  nous  avons  parlé  ;  ils  sont 
entièrement  indépendans  du  gouvernement  d'Alger  ;  ils 
habitent  les  montagnes,  et  ont  un  idiome  particulier. 

Venons  maintenant  à  la  forme  du  gouvernement  algé- 
rien. Ce  n'est  au  fond,  dit  M.  Shaier ,  qu'une  république 
militaire,  avec  un  chef  électif  et  nommé  h.  vie  :  ses  formes 
se  rapprochent,  en  petit,  de  celles  de  l'em.pire  romain  après 
la  mort  de  Commode.  Ce  gouvernement  consiste  ostensi" 
blement  en  un  chef  suprême,  nommé  dey ,  et  en  un  divart 
ou  grand  conseil,  d'un  nombre  de  membres  déterminé  pris 
dans  les  militaires  qui  commandent  ou  ont  commandé  des 
corps.  Le  divan  élit  les  deys  ,  et  délilière  sur  les  objets 
que  ceux-ci  jugent  à  propos  de  lui  soumettre.  Depuis  que 
le  dey  n  fixé  sa  résidence  à  la  citadelle  ,  le  divan  n'existe 
plus  que  de  nom.  Le  dey  nomme  ses  ministres,  dont  les 
attributions  embrassent  l'intérieur  et  les  finances  ;  l'aga,  oti 
co!u mandant  en  chef,  ou  ministre  de  la  guerre  ;  le  vakif 
argé ,  ou  ministre  de  la  marine  et  des  relations  extérieures  ; 
le  codgia  de  cavallas,  ou  surintendant  du  domaine  public  ; 
et  le  bet-el-meî  ,  ou  juge  des  héritages.  Ces  fonctionnaires 
forment  le  conseil  du  souverain  ,  et  constituent  avec  lui 
le  gouvernement  d'Alger  ,  affranchi  par  le  fait  du  contrôïd 
du  divan.  L'élection  du  dey  doit  être  soumise  à  la  Porte-' 
Ottomane  ,  qui  ne  refuse  jamais  de  la  sanctionner ,  et  y 
ajoute  ordinairement  le  litre  de  pacha  à  trois  queues.  Cette! 
élection  est  toujours  sanglante  et  l'œuvre  de  la  so!datesque^ 
Un  dey  est ,  pendant  l'exercice  de  son  pouvoir,  le  despoîâ 
ie  plus  absolu  de  la  terre;  mais  son  existence  est  très-pré- 
caire ,  et  il  ne  meurt  presque  jamais  de  mort  naturelle. 

Les  janissaires  composent  la  garde  du  dey  ;  les  aUtféâ 
forces  sont  réparties  dans  l'intérieur ,  et  peuvent  s'éleVer  â 
Ann.  nmit.  11/  Partie.  T.  2.  1  828.  h 
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quinze  mille  hommes.  La  marine  consiste  en  trois  frégates, 
deux  corvettes,  deux  brigs ,  cinq  goélettes,  une  polacre  et 
un  cheheck  ;  total ,  quatorze  bâtimens. 


(  N.°  9.)    Observation  sur  le  courant  qui  rcgne  entre 
Halifax  et  Bermude  ;  par  J.-D.  BOSWALL.  (  Edinburgh 
-     Journal  of  scicnc.   1  82  5  ,  vol.  V  ,  n.°  6,  p.  256.  ) 

Le  courant  du  golfe  de  Floride  est  censé  passer  le  long 
de  la  côte  d'Amérique  ,  jusqu'à  une  distance  de  quelques 
degrés  au  N.  de  Bermude,  où  il  tourne  au  N.  N.  E.  ou 
N.  E.  et  à  l'E.  N.  E.  ,  entre  38  et  4  1°  de  latitude  N.  Ar- 
rivé, du  côté  de  l'E.,  à  61°  de  longitude  O.  (  de  Green- 
wick  )  ,  iî  s'étend  davantage  ,  et  sa  position  devient  plus 
méridionale.  On  suppose  que  la  longueur  ordinaire  est 
d'environ  2  degrés;  mais  dans  quelques  endroits  il  s'étend, 
dans  d'autres  il  se  resserre,  cédant  à  l'influence  de  causes  qui 
ne  sont  pas  encore  bien  avérées.  li  est  difficile  de  s'assurer 
de  la  direction  du  courant  par  le  moyen  d'un  bateau  ,  at- 
tendu que  les  calmes  étant  rares  dans  ces  parages,  le  bateau 
est  souvent  dérangé  de  sa  course  par  les  rafales.  Quelques 
navigateurs  regardent  le  roseau  appelé  roseau  du  golfe 
comme  un  indicateur  de  la  direction  du  courant  :  mais  ce 
roseau  se  voit  dans  toute  la  partie  occidentale  de  l'Atlan- 
tique ;  l'auteur  a  observé  qu'il  y  en  a  ordinairement  l)eau- 
coup  sur  la  lisière  du  courant ,  et  peu  au  milieu.  Il  croit  que 
ce  roseau  vient  originairement  du  golfe ,  mais  que  les  vents 
contribuent  autant  que  le  courant  à  le  pousser  en  avant. 
L'auteur  pense  que  le  thermomètre  est  un  meilleur  indica- 
teur de  la  direction  du  courant  que  la  présence  du  roseau. 
II  termine  son  article  par  quatre  pages  d'observations,  no- 
tées jour  par  jour  ,  ou  mois  par  mois  ,  dans  une  traversée 
faite  en  1821.  .. 
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(  N.'^    lo.  )   Expédition  projetée  par  le  gouvernement  dn 
Etats-Unis  pour  explorer  les  mers  du  SuJ. 

Des  citoyens  de  la  viile  de  Nantuckfct  adressèrent,  au 
mois  de  février  dernier,  au  congrès  des  Etats-Unis,  un 
mémoire  dans  fev^uel  ils  appelaient  l'attention  particulière 
de  la  législature  sur  fe  commerce  des  diflérentes  parties  de 
l'Union  avec  les  îfes  et  fes  côtes  de  l'Océan  Pacilîque.  lîs 
y  exposent  que  ce  commerce  et  celui  qui  se  fait  en  ire  ces 
ilei  et  la  Chine  ont  rapporté  de  grands  avantages;  que  fa 
pêche  de  la  haleine  emploie  plus  de  40)C?oo  tonneaux, 
trois  mille  marins etun  capitalde  3  millions  de  dollars;  mais 
que  nombre  de  voyages  entrepris  par  des  f/âtimens  mar- 
chands ou  baleiniers  dans  des  mers  et  des  parages  tout»à- 
fàit  inconnus,  ont  été  accompagnés  de  pertes  ruineuses  pour 
fes  armateurs  et  de  périls  pour  les  marins.  Depuis  quelques 
années,  ils  ont  exploité  successivement  les  cotes  du  Pérou 
et  du  Chili ,  celles  du  N.  O.,  la  Nouvelle-Zélande  et  \es 
îles  du  Japon.  Les  bénéfices  provenant  de  ces  expéditions 
ont  été  balancés  par  des  pertes.  Un  grand  nombre  debâîi- 
mens  ont  échoué  sur  des  îles  ou  des  écueils  qui  ne  sont  in- 
diqués sur  aucune  carte;  et  un  fait  qui  nïérite  detre  pris  en 
considération,  c'est  que  la  plupart  des  navires  qui  ont  visité 
ces  mers ,  ne  sont  pas  arrivés  à  leur  destination.  Les  péti- 
tionnaires recommandent  donc  ,  comme  étant  de  la  dernière 
importance,  de  faire  explorer  avec  une  attention  scrupuleuse 
les  côtes,  îles  ,  bancs  et  récifs  qui  se  trouvent  dans  ces  mers, 
et  pour  cela  ils  invitent  Je  gouvernement  à  y  envoyer  unel 
expédition. 

Le  comité  des  affaires  maritimes,  auquel  cette  pétition 
fut  renvoyée,  demanda,  par  une  lettre  du  3  mars,  l'avis 
du  secrétaire  d'état  de  la  mnrine.  Celui  ci  répondit,  le  14, 
que  ce  projet  avait  toute  son  approbaiion.  «En  envoyant, 
disait-il,  une   expédition   pour  reconnaître   cet    immense 
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Océan  ,  nous  ajouterons  aux  connaissances  géographiques 
et  scientifiques,  qui  sont  aussi  utiles  aux  coinmerçans 
qu'aux  autres  classes  de  la  société.  »  H  termine  sa  lettre  en 
pro};osant  de  voter  à  cet  effet  une  somme  de  4s  ^  50,000 
dollars. 

M.  Reynolds,  l'auteur  de  ce  projet,  l'appuie  sur  des  con- 
sidérations du  plus  haut  intérêt.  «  Après  la  guerre  de  la 
révolution,  dit-ii,  les  baleines  étant  devenues  fort  rares  sur 
ies  côtes  du  Brésil ,  où  la  pêche  s'en  était  faite  jusqu'alors , 
les  intrépides  marins  de  Nantucket  s'élancèrent  audacieu- 
sement  dans  l'Océan  Pacifique,  où  les  récits  de  Vancouver 
et  de  Cook  leur  avaient  appris  qu'elles  existaient  en  abon- 
dance. Ce  fut  vers  l'année  175)0.  Ces  expéditions  aventu- 
reuses eurent  beaucoup  de  succès,  et,  depuis,  le  nombre  en 
a  toujours  été  en  augmentant.  Nantucket  y  occupe  conti- 
nuellement soixante-dix  navires  de  la  contenance  moyenne 
de  deux  mille  barils  d'huiîe ,  Ne\v-l"5edfbrd  soixante,  et 
New-York,  Boston,  Stonington,  New  London,  &c. ,  au 
n)oins  vingt,  ce  qui  fait  en  tout  cent  cinquante  navires. 

sî  En  supposant  que  chaque  bâtiment  rapporte,  l'un  dans 
l'autre,  iSoo  barils  d'huile ,  avec  une  quantité  proportion- 
nelle de  matière  à  chandelle,  et  qu'il  niette  deux  ans  à  exé- 
cuter le  voyage,  le  calcul  donnerait  un  résultat  de  1  3  5,000 
barils  par  année,  ou  4^050,000  gallons,  et  de  837  ton- 
neaux, ou  1,674,000  livres  de  chandelle  de  sptrma-céti. 
35  L'équipage  de  chacun  de  ces  bâtimens  se  compose  de 
vingt-cinq  hommes.  Ce  commerce  emploie  donc  trois  mille 
sept  cent  cinquante  matelots,  et  entretient  ainsi,  pour  les 
connaissances  nautiques ,  une  école  qui  n'a  point  d'égale  dans 
Je  monde.  Jusqu'ici  il  n'a  éprouvé  ni  perte  ni  fluctuation 
sensible;  et  tous  ceux  qui  s'y  sont  livrés,  sont  devenus 
riches,  parce  que  la  consommation  intérieure  de  ces  articles 
est  considérable,  et  que  les  marchés  étrangers  n'en  sont 
jamais  encombrés. 

»  En  1744»  on  exporta  de   la  Nouvelle- Angleterre  en  j 
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Europe,  30,000  quintaux  de  morue  de  qualité   supérieure, 
et  3,020  tonneaux  d'une  qualité  inférieure,  aux  Indes  occi- 
dentales. 

»  II  est  généralement  reconnu  que  le  commerce  des 
peaux  de  loutre  de  mer  est  très-produciif;  mais  les  ren- 
seignemens  imparfaits  qu'on  est  parvenu  à  airacher  à  (a 
cupidité  des  navigateurs  qui  (es  j)reiniers  ont  })arcouru  cet 
océan,  ne  permettent  pas  d'en  calculer  l'étendue.  On  se 
procurait  d'abord  ces  peaux  précieuses  des  naturels  de  la 
cote  N.  O.,  pour  des  objets  de  peu  de  valeur,  tels  que  du 
drap  rouge,  de  la  verroterie,  de  la  coutellerie,  &c.  ;  il  n'en 
est  plus  de  même  aujourd'hui  :  ces  penux  rapportent  en 
Chine  de  4o  ^  70  dollars  pièce  ,  et  quelquefois  davantage. 
Les  personnes  qui  se  sont  le  plus  [)articulièrement  occupées 
de  ce  commerce,  en  estiment  le  produit,  de})uis  son  origine, 
de  1  5  à  2j  millions  de  dollars;  le  moins  qu'on  l'ait  évalué 
a  été  de  10  millions.  Les  loutres  n'ont  été  rencontrées  jus- 
qu'ici que  sous  certaines  latitudes,  du  44°  au  60"  N.,  et 
entre  les  126°  et  i  50''  de  longitude  E.  de  Londres.  Elles 
se  trouvent  aussi  en  grande  quantité  sur  les  côtes  des  îles 
Behring,  Aleuiiennes,  Kuiiles  et  des  Renards,  dans  les 
parages  du  Kamtschatka ,  et  entre  l'Asie  et  l'Amérique. 

35  Les  naturalistes  ne  voient  pas  pourquoi  elfes  n'existe- 
raient, pas  également  le  long  des  contrées  ii^.connues  de 
l'hémisphère  méridional.  C  est  là  un  point  à  écfaircir;  et  la 
nation  qui  aura  l'honneur  cVtn  faire  la  découverte  ,•  en  re- 
tirera, comme  de  raison,  tous  les  })rofils. 

35  Le  commerce  du  bois  de  sandal  est  plus  facile  à  fixer, 
parce  qu'il  n'a  point  été  entouré  du  même  mystère  que  celui 
des  pelleteries.  On  l'avait  trouvé,  pendant  nombre  d'années, 
dans  les  îles  de  ces  mers;  mais  on  ignorait  qu'il  existât  dans 
celles  de  Sandwich ,  avant  le  voyage  des  capitaines  Davis  et 
"Windship,  de  Boston,  il  y  a  vingt  ans.  Il  s'en  coupemain- 
fenant,  sur  cet  archipel,  pour  j)rès  de  300,000  dollars  par 
an,  et  pour   200,000  dans  d'au  tics  i!es,  Si  ce  bois  de\ient 
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un  jour  rare,  il  faudra  ou  l'aifer  chercher  dans  d'autres  pa- 
rages, ou  en  enseigner  la  culture  aux  naturels;  et  l'opinion 
des  plus  célèbres  navigateurs  à  cet  égard  est  qu'elle  ne  de- 
manderait pas  plus  de  soin  que  celle  du  chêne,  du  hêtre 
ou  de  tout  autre  arbre  forestier. 

Le  comir.erce  des  fourrures  de  phoques  a  été  aussi  fort 
considérable  dans  l'Océan  Pacifique.  On  a  calculé  que  les 
marins  des  Eîats-Unis  y  ont  pris,  pour  leur  part,  depuis 
Je  commencement,  plus  de  sept  millions  de  ces  animaux. 
Les  peaux  leur  ont  valu,  à  Canton,  de  deux  à  trois  dollars 
}>ièce,  et  quelquefois  davantage;  et  ils  en  ont  aussi  rapporté 
une  certaine  quantité  dans  leur  patrie.  Le  Télégraphe  de 
Stonington  publie  une  estimation  de  ce  commerce,  qui 
clon/ie  une  idée  avantageuse  de  res|)ril  entreprenant  des 
habitans  de  ce  peiit  port.  Du  mois  de  novembre  1819  ^ 
celui  d'août  1827  ,  dix-sept  bâtimens  de  Stonington  y  ap- 
portèrent, comme  partie  de  leurs  cargaisons,  des  peaux  de 
phoques,  qui  se  vendirent  aux  enchères  310,747  dollars; 
elfes  avaient  toutes  été  recueillies  sous  le  cercle  antarctique. 

Le  commerce  des  fourrures  de  quadrupèdes  n'a  pas  encore 
été  beaucoup  encouragé.  Depuis  cent  cinquante  ans,  la 
compagnie  de  la  baie  d'Hudson  en  a  eu  le  monopole  ex- 
clusif, et  elle  en  a  tiré  le  parti  le  plus  avantageux.  Toute- 
fois, si  des  capitalistes  entreprenans  établissaient  des  facto- 
reries bien  fortifiées  le  Ion{?[  de  la  côte  du  N.  O. ,  ils  ne 
tarderaient  pas  à  être  indemnisés  de  leurs  sacrifices;  car, 
dans  le  compte  que  Kobson  rend  de  la  baie  d'Hudson  au 
premier  lord  commissaire  d'Angleterre,  on  lit  «  qu'il  y  a, 
dans  cette  immense  étendue  de  pays,  assez  de  fourrures  pour 
ïa  consommation  de  toute  l'Europe,  et  qu'elles  sont  le  par- 
tage d'un  petit  nombre  d'individus.  » 

3>  Le  commerce  de  l'ivoire  n'est  pas  encore  important; 
mais  il  le  deviendra  h  mesure  que  les  baleines  disparaîtront 
et  que  les  grandes  villes  adopteront  le  mode  d'éclairage 
})ar  le  gaz  d'huile ,  parce  qu'alors  on  sera  obligé  de  chasser 
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l'élépîiant  de  mer  pour  s'en  procurer  :  on  ne  dédaignera  pfus 
alors  l'huile  de  phoques  et  de  marsouins.  Ce  n'est  que 
depuis  peu  de  temps  qu'on  a  entendu  parler  de  la  pêche 
de  ces  derniers,  et  c'était  seulement  par  hasard  qu'on  en 
prenait.  Eh  bien!  aujourd'hui  les  Indiens  et  d'autres  les 
poursuivent  sur  tous  les  points  de  nos  côtes  les  plus  N.  E. 

«  Le  commerce  des  pîumes  ne  s'est  pas  fait  dans  ces 
parages  avec  l'activité  dont  il  y  est  susceptible;  car,  à  en 
juger  par  la  quantité  d'oiseaux  aquatiques  qu'on  y  rencontre, 
on  pourrait  s'y  procurer  des  plumes  de  la  meilleure  espèce 
et  dans  la  plus  grande  abondance.  Les  plumes  pour  lits  , 
recueillies  sur  la  côte  N.  O. ,  ne  le  cèdent  en  rien  pour  la 
qualité  à  l'édredon  de  Russie.  Le  besoin  de  cet  article  est 
grand  chez  nous ,  et  se  fait  sentir  de  jour  en  jour  davantage. 
Il  en  est  de  même  de  celui  des  bonnes  plumes  à  écrire  , 
qu'on  y  trouverait  également.  II  serait  facile  d'enseigner 
à  ceux  qui  se  livrent  à  cette  branche  d'industrie,  la  manière 
de  les  apprêter  des  Hollandais;  et  au  lieu  de  payer  tous 
les  ans  près  d'un  demi-million  de  dollars  k  la  Hollande  et 
à  la  Russie,  nous  serions  à  même  d'en  fournir  à  notre  con- 
sommation intérieure,  et  pour  celle  d'autres  pays. 

»  Tous  les  objets  que  nous  exporterions  pour  ce  com- 
merce, n'ont  actuellement  aucun  débouché  extérieur.  Dans 
peu  notre  rum ,  noire  riz,  notre  tabac,  notre  eau-de-vie 
de  grains,  nos  couvertures,  nos  étoffes  de  laine,  nos  co- 
tons, nos  calicos,  notre  coutellerie  grossière,  notre  bijou- 
terie de  peu  de  valeur,  nos  instrumens  aratoires  et  nos 
meubles,  trouveraient  un  marché  assuré  aux  îles  Sandwich. 

33 II  est  bon  aussi  de  remarquer  que  ces  voyages  ont  un 
double  avantage  :  on  expédie  pour  la  Chine,  dans  de  petits 
bâtimens,  les  pelleteries,  fourrures,  provenant  de  la  côte 
N.  O. ,  et  les  produits  de  leur  vente,  rapportés  aux  Etats- 
Unis  ,  s'y  emploient  h  acheter  des  cargaisons  pour  de  gros 
navires  qu'on  envoie  directement  à  Canton.  Par  ce  moyen 
nous   conservons  chez   nous  les  métaux  précieux  que  le 
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commerce  direct  avec  la  Chine  nous  a  si  long-temps  enlevés. 

i>  On  ptut  se  iormer  une  idée  ajiproxiiiiative  de  l'étendue 
de  nos  relations  commerciales  dans  ces  mers,  par  le  rap- 
})ort  du  capitaine  HuH,  que  le  gouvernement  avait  chargé 
de  protéger  notre  commerce  dans  la  Mer  Pacifique.  Du 
30  mars  1824  au  i.''  décembre  1825,  iî  visita  deux 
cent  trente-deux  bâtimens,  dont  le  tonna-o^e  s'élevait  à 
4.3,502  tonneaux;  ils  étaient  montés  par  deux  mille  trois 
cent  cinquante  deux  hommes  d'équipage,  et  portaient  deux 
cent  quatre-vingt-quinze  canons;  et  il  est  probable  que  ce 
capitaine  n'a  pas  rencontré  la  moitié  des  bâtimens  qui  fré- 
quentent ces  parages. 

i3  Lorsque  le  ca])itaine  Jones  relâcha  à  l'île  de  Woahou, 
îe  I.''  novembre  1  827,  iî  y  avait  dans  le  port  dix-neuf  na- 
vires, jaugeant  5,650  tonneaux,  et  montés  par  trois  cent 
soixante-dix-huit  homnies.  Quatre  étaient  chargés  de  pel- 
leteries,  et  quinze  étaient  des  baleiniers  qui  avaient  à  bord 
^5,080  barils  d'huile,  et  auxquels  il  n'en  manquait  que 
6,320  pour  compléter  leur  cargaison.  Il  est  difficile  de  se 
faire  une  idée  de  l'activité  et  de  l'intelligence  que  nos  marins 
déploient  dans  ces  expéditions  ;  les  maîtres  de  navires  et 
ies  équipages  îravaiîlent  à  l'envi  les  uns  des  autres.  Des 
voyages  aussi  longs  et  aussi  difficiles  donnent  à  ceux  qui 
îe3  exécutent  une  assurance  et  v.n  goût  pour  les  entreprises 
hardies,  qui  se  maintiendront  aussi  long-tempi  que  nous 
exploiterons  ces  mers.  La  durée  du  voyage,  les  dangers  de 
la  navigation,  la  grosseur  des  navires  ,  les  connaissances  et 
îe  soin  qu'exige  leur  sûreté,  et  les  vicissitudes  des  expé- 
ditions, font  de  tous  ceux  qui  y  sont  engagés  autant  de 
navigateurs,  de  marins,  de  pilotes  et  de  canonniers.        ■■'■r^r 

35  L'ouverture  des  ports  de  l'Amérique  du  Sud  a  déjà  fait 
prendre  une  direction  favorable  à  nos  relations  commerciales 
dans  l'Océan  Pacifique;  et  cet  é.'at  de  choses  ne  peut  que 
s'améliorer,  si  nous  veillons  à  la  conseî"vation  de  nos  droits 
dans  ces  mers,  et  si  le  gouvernement,  jaloux  de  ses  inté-^^ 
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rets ,  y  entretient  une  force  suffisante  pour  protéger  notre 
commerce.  Favoriser  les  intérêts  des  armateurs  dans  ces  pa- 
rages, leur  accorder  toutes  les  facilités  possibles  pour  leurs 
opérations,  leur  ouvrir  de  nouveaux  débouchés,  et  y  établir 
une  croisière  capable  de  les  faire  respecter,  ce  serait  seule- 
ment nous  acquitter  envers  le  commerce  du  pays,  puisque 
le  fisc  s'est  déjà  enrichi  de  plusieurs  millions  à  ses  dépens,  et 
qu'il  n'a  pas  même  dépensé  un  centime  pour  le  proléger. 

»  Les  officiers  de  marine  que  nous  avons  envoyés  dans 
l'Océan  Pacifique,  ont  rempli  leur  mission  en  hommes  sages , 
actifs  et  expérimentés.  Ils  ont  appris  non-seuleinent  aux  in- 
digènes que  nous  sommes  un  peuple  puissant,  en  état  de 
nous  défendre,  aussi  bien  que  les  autres  nations,  dans  ces 
régions  lointaines  ;  mais  ils  ont  aussi  prouvé  aux  éta^s  et  aux 
empires  naissans  de  l'Amérique  du  Sud,  que  nous  savons 
punir  les  torts  et  maintenir  nos  droits,  et  que  nous  avons 
autant  à  cœur  le  bien  du  genre  humain  que  la  prospérité  de 
notre  patrie.  La  force ,  judicieusement  employée ,  est  le  grand 
pacificateur  du  monde,  et  un  peuple  comme  celui  de  l'Amé- 
rique du  Sud,  dont  les  institutions  ne  reposent  pas  encore 
sur  des  bases  solides,  exige  une  surveillance  toute  particu- 
lière. Il  est  impossible  que  notre  marine  puisse  s'acquitter  de 
ce  devoir,  et  rechercher  en  même  tempsdes  terres  inconnues. 
D'un  autre  côté,  les  capitaines  de  navires  baleiniers,  trop 
occupés  de  l'objet  de  leur  voyage ,  et  soumis  d'ailleurs  aux 
ordres  les  plus  stricts,  ne  peuvent  pas  non  plus  perdre  de 
temps  k  faire  des  découvertes  ;  il  serait  contraire  h  leurs  de- 
voirs de  s'arrêter  un  seul  jour  pour  explorer  une  côte  que 
le  hasard  leur  aurait  fait  apercevoir.  Il  en  est  de  même  de 
ceux  qui  fréquentent  la  côte  du  N.  O. ,  et  dont  la  route  est 
plus  directe  que  celle  de  baleiniers. 

M  II  me  semble  aujourd'hui  bien  démontré  qu'il  est  de 
notre  intérêt,  comme  de  notre  honneur,  de  bien  connaître 
la  structure  du  globe,  et  de  nous  assurer  des  avantages  à  re- 
tirer de  l'Océan,  cette  immense  j)ropricté  commune  des  na- 
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tiens.  L'homme  d'état  éclairé ,  qui  en  embrasse  toutes  les 
parties  pour  trouver  de  nouveaux  débouchés  au  commerce 
et  à  l'industrie,  ne  reculera  donc  pas  devant  un  sacrifice  pré- 
sent, lorsqu'il  sera  sûr  d'en  obtenir  un  jour  les  plus  heureux 
résultats. 

55  II  ne  nous  reste  plus  à  explorer  que  la  région  polaire 
du  Sud.  Toutes  les  tentatives  faites  par  les  navigateurs  euro- 
péens pour  y  arriver  ont  été  infructueuses  :  c'est  une  contrée 
encore  presque  inconnue,  qui  offre  un  vaste  champ  à  nos  arma- 
teurs entreprenans,  sans  exiger  de  grands  capitaux.  Un  pays 
de  plus  de  quinze  cents  milles  carrés  est  entièrement  inconnu; 
on  n'a  jamais  approché  d'une  côte  qui  s'étend  l'espace  de 
plus  de  300°  en  longitude  sous  le  cercle  antartique  ;  il  y 
a  d'immenses  régions  situées  sous  des  latitudes  comparati- 
vement plus  tempérées  ,  qui  n'ont  été  qu'imparfaitement 
explorées,  et  qui  méritent  de  fixer  l'attention;  et  qui  sait 
s'il  n'existe  point,  dans  l'hémisphère  méridional ,  des  pays  cor- 
respondans  avec  la  Laponie ,  la  Norwége ,  une  partie  de  la 
Suède  et  les  côtes  septentrionales  de  la  Russie  d'Asie  î  « 


(  N.°  II.)    Mort  du  jeune  Afungo  -  Park  ,  fils  du  célèbre 

voyageur.     ----- 

\jç.  Journal  des  voyages  (avril  1826,  pag.  iip)»  et  les 
Nouvelles  Annales  des  voyages  (mai  dernier,  pag.  272), 
contiennent  des  détails  sur  cet  événement  malheureux. 
La  plupart  de  ces  détails  sont  consignés  dans  une  lettre 
datée  du  cap  Coast-Castle  ,  le  4  décembre  i  827  ,  et  adres- 
sée  par  le  lieutenant -colonel  Lamelly  au  secrétaire  Hay. 
II  paraît  que  cet  intéressant  jeune  homme  avait  entrepris  son 
voyage  dans  les  contrées  jadis  visitées  par  son  père,  afin  de 
recueillir  des  notions  certaines  sur  sa  mort ,  et  d'achever  ce 
qu'il   avait    commencé  :   il   était   déjà   heureusement  arrivé 


f  i^3  ) 
sur  la  cote  d'Akimbo ,  au  S.  E.  d'Accra,  et  devait  pénétrer 
dans  ia  partie  S.  O.  de  l'intérieur.  Pendant  son  séjour  h 
Akim')0  ,  où  il  était  resté  quefcjue  temps  pour  acquérir  une 
connaissance  suffisante  des  langues  du  pays  ,  (a  fête  an- 
nuelle dite  de  ïYûm  eut  lieu.  Les  Noirs  étaient,  suivant 
l'usage ,  réunis  dans  une  vaste  plaine  oia  se  trouvait  un  arbre 
fétiche,  dont  les  prêtres  seuls  pouvaient  s'approcher.  Le 
jeune  Park  monta  sur  cet  arbre  regardé  comme  sacré  (  ou 
même  seulement,  selon  d'autres  récits,  sur  un  arbre  voisin), 
afin  d'esquisser  une  vue  du  groupe  assemblé.  Le  roi,  s'éîant 
aperçu  de  son  intention,  s'efforça  de  l'en  dissuader,  en  l'as- 
surant qu'il  ne  pouvait  vivre  long -temps,  s'il  se  rendait 
coupable  d'une  telle  profanation.  M.  Park,  ayant  persisté 
dans  son  intention,  n'était  plus  en  vie  deux  jours  après. 
Les  prêtres  du  fétiche,  craignant  sans  doute  pour  leur  pou- 
voir et  pour  leur  caractère  ,  si  cette  impiété  pouvait  être 
commise  impunément,  empoisonnèrent  le  malheureux  Park. 
II  avait  déjà  pénétré  à  une  distance  de  quatre-vingt-dix 
milles,  et  paraissait  très -satisfait  de  son  plan  ultérieur  :  il 
était  vêtu  comme  les  Nègres,  avec  un  pagne  autour  des 
reins  ;  tous  les  jours  il  oignait  sa  peau  dhuile  de  palmier  , 
et  ne  portait  ni  bas  ni  souliers. 


(  N.°  12.)  Report  ofCommissioners  ofinquîry  into  the  state 
ofthe  colony  of  Sierra- Leone ,  in-fol.  avec  une  carte. 

Le  rapport  des  commissaires  nommés  pour  examiner 
l'état  de  la  colonie  de  Sierra- Leone,  est  divisé  en  deux  par- 
ties. La  première  contient  les  chapitres  suivans  :  i ."  étendue 
et  limites  de  la  colonie;  2.°  nombre  et  condition  de  la  popu- 
lation divisée  par  classes;  3.°  Africains  délivrés  et  départe- 
mens  des  Africains  libérés  et  de  l'ingénieur;  I^."  dispositions 
pour  l'instruction  religieuse  et  1  éducation  de  la  jeunesse; 


5.'*  agriculture;  6."  commerce;  7.°  revenus  et  dépenses; 
8."  état  judiciaire  et  civil;  9.°  observations  sur  le  climat  de 
Sierra -Leone,  et  de  ses  dépendances  sur  la  Gambie  et  sur 
ii  Côte-d'Or. 

La  colonie  de  Sierra-Leone  fut  fondée  en  1787  :  elle  a 
successivement  pris  des  accroissemens ,  différens  terrains 
ayant  été  acquis  des  chefs  nègres  voisins;  elle  s'étend  du 
8^  degré  50',  au  7'  degré  de  latitude  N.  :  à  l'O.,  l'Océan 
forme  ia  limite  qui,  à  l'E. ,  est  en  grande  partie  imaginaire 
ou  imparfaitement  connue.  La  population  se  compose  de 
colons  nègres  amenés  de  i'Amérique  septentrionale  ,  de 
nègres  marons  de  la  Jamaïque,  d'esclaves  de  la  Barbade,  de 
soldats  nègres  admis  à  la  pension,  de  kroumen  ou  nègres 
venus  volontairement  de  divers  lieux  d'Afrique;  enfin  de 
nègres  retirés  de  navires  marchands  saisis  en  faisant  la  traite. 
Il  y  a  aussi  des  blancs,  qui  sont  les  militaires  formant  la  gar- 
nison ,  les  officiers  civils  et  judiciaires ,  et  les  ecclésiastiques. 
Ln  1  S26 ,  plusieurs  de  ceux-ci  étaient  des  nègres;  la  mort 
avait  beaucoup  diminué  le  nombre  de  ceux  que  leur  zèle 
avait  appelés  d'Europe.  Il  y  avait  vingt-deux  écoles,  avec  six 
maîtres  et  deux  aides  nègres  pour  les  garçons,  cinq  maî- 
tresses et  quatre  aides  négresses  pour  les  filles.  La  plupart 
des  colons  n'ont  que  des  notions  très-  imparfaites  de  la  cul- 
ture des  terres.  Il  existe  des  plantations  de  caféyers  assez 
considérables.  On  a  négligé  le  cotonnier;  on  pourrait  es- 
sayer l'indio^o.  On  récolte  du  manioc  et  autres  racines  comes- 
tibles, du  cacao,  du  riz;  cette  dernière  denrée  est  celle  qui 
trouve  plus  facilement  du  débit. 

Les  exportations  ont  commencé  à  avoir  lieu  en  1817; 
elles  consistent  en  café,  riz,  poudre  d'or,  argent,  peaux  de 
panthères,  gomme  du  Sénégal  grabelée,  gomme  copal , 
poivre  de  Guinée,  cire,  huile  de  palme,  bois  rouge,  ébène, 
bois  de  cam ,  dents  d'éïéphans,  dents  d'hipj)opotames  ,  miel , 
peaux  d'oiseaux  rembourrées,  ])eaux  de  singes,  ignaiues, 
arachides,  cornes  de  bœufs,  peaux  de  écris ,  toiles  du  pays, 
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millet,  indigo,  écorce  de  manglier,  écaille  de  tortue ,  di-* 
verses  curiosités. 

Les  revenus  dérivent  principalement  desdroîts  d'entrée  sur 
les  marchandises;  en  1823,  ils  se  sont  élevés  à  3,890  livres 
7  sous  7  deniers.  Lamémeannée,  la  dépense  a  été  de  41  ?  i  33  i. 
1  3  sous  I G  deniers  un  quart.  to'j:..' 

Les  lois  d'Angleterre  sont  en  vigueur;  cependant  fe  gou- 
verneur et  le  conseil  privé  peuvent  rendre  les  ordonnances 
qu'ils  jugent  nécessaires  au  bien  de  la  colonie  ;  mais  cette 
faculté  est  souiuise  à  des  restrictions.  Le  gouverneur  est 
assisté  d'un  c<inseil  de  neuf  membres  ou  plus.  Il  y  a  plu- 
sieurs cours  de  yus:ice,  entre  autres  une  amirauté;  tout  est 
or2;''inisé  comtue  dans  îa  Grancie-Bretac^ne. 

Les  effets  de  l'insalubrité  du  climat,  dans  toute  Fétendue 
du  gouvernement  de  Sierra-Leone,  se  font  sentir  aux  Euro- 
péens  et  a\ix;  nègres  venus  de  i  Amérique  septentrionale.  En 
janvier  1822,  fa  population  totale,  non  compris  les  mili- 
taires européens  ou  indigènes ,  était  de  quinze  mille  quatre- 
vingt-un  individus;  elle  avait  augmenté  depuis  trois  ans. 
Parmi  les  blancs,  le  nombre  des  décès  était  en  général  d'un 
sur  trois. 

La  seconde  partie  du  rapport  renferme  des  détails  sur 
les  dépendances  de  la  colonie  le  long  de  la  Gambie  et  à  la 
Côte-d'Or. 

Le  suf)plément  offre  les  états  relatifs  aux  droits ,  aux  ex- 
portations ,  aux  importations  ,  à  la  population ,  aux  écoles ,  &c. 
de  la  colonie.  On  voit,  à  la  fin,  que  les  commissaires  n'ont 
pas  pu  étendre  leur  examen  k  tous  les  objets  dont  les  réso- 
lutions de  la  chambre  des  communes  les  avaient  charc^és  de 
s'occuper. 

La  carte  représente  Sierra-Leone  et  ses  environs  (1  ]. 


(i)  Nous  avons  déjà  publié  des  détails  intéressans  sur  cette  colonie, 
pages  7} 2  et  759  des  Annales  maritimes  es  coloniales  de  l'année  1817, 
pages  879  de  l'année  \'è\<)  et  44  du  tome  1.*^'  de  1826. 
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{  N.  I  ?.  )  VeRHANDELING  over  de  Nederlanihchc  ontJck- 
kingen ,  &c.  Alèmoire  sur  les  découvertes  des  Néderlandu'is 
en  Amérique  et  en  Australie ,  dans  les  Indes  et  aux  Terres 
polaires ,  et  sur  les  noms  qui  leur  ont  été  donnés  par  les  Néder- 
lundais ;  i  vol.  in-8.°,  Ulrecht,  1827. 

En  1  8  2  1 ,  îa  Société  provinciale  d'Utrechi  proposa  fa  ques- 
tion suivante:"  Puisque  ,  sur  les  cartes  d'Amérique,  d'Austra- 
»  \\e<t  des  Indes  et  des  Terres  polaires,  publiées  en  France, 
33  en  Angleterre  et  ailleurs,  fes  noms  donnés  ]->ar  fes  navi- 
3>  gateurs  néderlandais  aux  terres ,  mers ,  baies ,  rivières  , 
»caps,  îles,  forts  et  colonies,  dans  les  premiers  voyag^es 
M  qu'ils  ont  faits ,  disparaissent  à  mesure  que  l'on  s'éloigne 
y*  de  l'époque  où  ces  expéditions  ont  eu  lieu,  la  Société  de- 
«  sire  qu'il  lui  soit  présenté  un  mésuoire  dans  lequel  seront 
».  exposés  convenablement  les  services  des  Néderlandais  :  on 
33  indiquera  par  quels  navigateurs  et  voyageurs  ces  noms  ont 
33  été  donnés  ,  et  dans  quelles  relations  de  voyages  ou  sur 
33  quelles  cartes  on  trouve  le  plus  de  renseignemens  sur  ce 
>3  sujet;  et,  s'il  est  possible,  on  y  joindra  la  notice  des  cartes 
33  sur  lesquelles  les  noms  ont  été  corrigés.  « 

Le  prix  fut  resnporté,  en  1825,  par  M.  Bennet,  capitaine 
de  navire  ,  et  par  Van  Wyck-Roelandszoon  ,  maître  de  pen- 
sion, tous  deux  demeurant  à  Hattem,  ville  de  la  province 
de  Gueidres.  Le  titre  du  Mémoire  ç.s\.  donné  plus  haut. 

Ce  mémoire  est  divisé  en  trois  chapitres  :  le  premier  traite 
des  découvertes  des  Néderlandais  dans  les  Terres  polaires 
arctiques  et  dans  la  mer  glaciale  du  Nord, 

Le  second  chapitre  contient  les  découvertes  des  Néder- 
landais en  Australie  et  dans  la  mer  des  Indes. 

Le  troisième  offre  un  examen  abrégé  des  changemens  des 
noms  donnés  par  les  Néderlandais,  changemens  qui  font 
croire  que  l'on  a  méconnu  leurs  découvertes;  et  une  réponse 
à  quelques  reproches  adressés  à  la  compagnie  des  Indes  orien- 
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taies,  qui  était  générafement  accusée  de  cacher  fes  décou- 
vertes faites  par  les  navigateurs  qu'elle  employait. 

L'ouvrage  est  terminé  par  une  description  de  sept  cartes 
que  M.  Van  Wick-Roefandszoon  avait  dressées  pour  être 
jointes  au  mémoire,  mais  qui  n'ont  pu  paraître  en  même 
temps.  ^ 

Le  livre  de  MM.  Bennet  et  Van  Wyck-Roelandszoon 
contient  beaucoup  de  faits  curieux  et  de  renseignemens  ins- 
tructifs; plusieurs  questions  relatives  à  l'histoire  de  la  géo- 
graphie y  sont  discutées  d'une  manière  qui  fait  honneur  aux 
auteurs. 

Enf  n  on  trouve,  à  'a  fin  de  l'ouvrage,  une  liste  raisonnée 
des  principales  découvertes  faites  par  les  Néderlandais. 

J.  B.  Eyriès. 


(  N.°  J  4-'  )  De  l'ivjluence  de  la  connûis.unice  du  Sanscrit  sur 
l' étude  des  langues  européennes  ;  me  ni  cire  de  A^.Eichoff, 
docteur  es  lettres ,  membre  de  la  Société  asiatique. 

Au  milieu  des  prodiges  de  toute  espèce  dont  nous 
sommes  pour  ainsi  dire  entourés,  il  n'en  est  pas  de  plus 
frappant  que  la  ressemblance  générale,  que  fa  physionomie 
de  famille  qu'offrent  entre  elles  toutes  les  populations  qui 
couvrent  l'Europe  et  une  [)onion  de  l'Asie.  Il  y  a  là  un 
type  commun  qui  se  reproduit  par-tout  ;  mais  nulle  part 
l'identité  n'est  plus  marquée  que  dans  l'étroite  afiinité  des 
langages  européens,  qui  tous  parais -.ent  tenir  à  une  origine 
commune. 

C'est  en  examinant  de  ce  point  élevé  la  question,  qu'on 
a  été  conduit  à  trouver  chez  tous  les  peuples  de  race  indo- 
européenne ou  indo-sémitique,  une  source  commune,  une 
analogie  sensible  entre  nos  langues  actuelles  et  celles 
qui  ont  anciennement  été  en  usage  sur  les  bords  du  Gange 
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et  de  rïndus.  Le  sanscrit,  ce  riche  idiome  qui  remonte  h. 
deux  mille  ans  avant  l'ère  vuîgaire  ,  paraît  reproduire  toutes 
îes  formes  de  nos  langues  modernes  ;  et  comme  le  mot  de 
sanscrit  signifie  concret  perfectionné .  il  a  donc  été  précédé 
de  langages  antérieurs,  dont  il  est  le  produit,  le  résultat. 

Formation  des  mots ,  déclinaison ,  conjugaison  ,  cas  , 
nombre,  temps,  modes,  inflexions,  tout  retrace  le  mo- 
dèle des  langues  grecque  et  latine  :  il  y  a  même  tant  de 
ressemblance  entre  les  noms  de  nombre,  ceux  de  jjarenté  , 
d'animaux,  de  couleur,  que  l'origine  commune  ne  saurait 
être  méconnue.  L'esquisse  rapide  que  nous  annonçons 
paraît  être  lannonce  d'un  ouvrage  plus  complet,  qui,  nous 
l'espérons  ,  ne  tardera  pas  h  nous  mettre  à  portée  de  trouver, 
sur  la  connaissance  générale  des   langues ,  des  documens 


d'un  grand  intérêt. 


Berthevin. 


(  N.''  1  ).  )    Avis  important  aux  marins ,  sur  une  contrefaçon 
du  Cours  d'observations  nautiques  de  A4.  DUCOM. 

M.  DucOM  a  l'honneur  de  prévenir  MM.  les  pro- 
fesseurs de  navigation  des  difFérens  ports,  qu'on  vient  de 
mettre  en  vente,  dans  le  connnerce  de  la  librairie,  une 
contrefaçon  du  Cours  d'obsirvations  nautiques.  Il  prie  ins- 
tamment ces  messieurs  de  vouloir  bien  mettre  les  marins 
en  garde  contre  un  ouvrage  qui  peut  être  extrêmement 
dangereux  par  les  erreurs  des  tables.  En  ouvrant  le  livre 
au  hasard,  on  a  trouvé  une  forte  erreur  dans  un  log.  sinus. 
Que  faut-il  penser  du  reste  î 

La  première  édition  est  totalement  épuisée  à  Bordeaux. 
Le  contrefacteur  savait  sans  doute  qu'elle  l'était  dans  les 
auiresj ports.  La  contrefaçon  est  évidente  dans  toutes  les 
pages,  en  comparant  les  deux  ouvrages. 
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(  N.°  1 6.  )  Extrait  du  Rapport  présenté  au  Roi  par 
M.  le  baron  H  Y  de  de  Neuville,  AJinistre  de  la  ma- 
rine et  des  colonies ,  sur  le  Budget  de  son  département  pour 
l'exercice  182p. 

Avril  i8z8. 

Sire, 

J'ai  l'honneur  de  mettre  sous  les  yeux  de  votre  Majesté 
le  budget  du  département  de  la  marine  et  des  colonies  pour 
l'exercice  1829. 

1\  a  été  préparé  par  M.  le  comte  de  Chabrol.  C'est  le 
tableau  des  travaux  auxquels  ce  ministre  s'est  livré  pen- 
dant quatre  ans,  pour  donner  au  personnel  et  aux  établisse- 
mens  de  la  marine  une  organisation  plus  forte  et  plus  stable. 

Je  chercherai,  Sire ,  à  achever  ce  qui  a  été  commencé  avec 
tant  de  zèle.  Beaucoup  de  bien  reste  à  faire  ;  mais  aussi 
beaucoup  de  bien,  et  tout  le  bien  possible  en  si  peu  d'an- 
nées, a  été  fait  par  l'administrateur  sage  et  éclairé  auquel 
je  succède. 

Sire,  j'ai  reçu  le  département  de  la  marine  dans  le  meil- 
leur ordre.  Le  dire  au'Roi  est  un  devoir;  ce  devoir,  j'éprouve 

une  douce  satisfaction  à  le  remplir. 

•  •  » 

Le  budget  que  je  présente  à  votre  Majesté  se  divise  en 
trois  parties  principales,  personnel ,  matériel  et  colonies.  On 
a  conservé  dans  les  deux  premières,  qui  comprennent  tous 
les  chapitres,  le  nouvel  ordre  des  sections  spéciales.  ^ 

L'espace  ne  nous  permet  pas  de  donner  ici  tous 
les  détails  présentés  par  son  excellence  par  sec- 
tions et  par  chapitres  ;  nous  nous  bornons  à  dire 
qu'ils  portent,  en  ce  qui  concerne  le  personnel ,sux 
les  prélectures  maritimes,  les  officiers  de  vaisseau, 
les  volontaires  de  la  mari  ne,  les  équipages  de  ligne, 
Ann.  mari  t.  IL^  Partie,  1\  2.  I  828.  i 
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ies  régimens  tTinfanierie  et  ie  régiment  d'artillerie 
de  la  marine; 

En  ce  qui  regarde  le  mateViel ,  sur  l'approvision- 
nement de  réserve  et  les  travaux  relatifs  à  la  flotte  , 
les  constructions  navales,  cales  de  construction, 
vaisseaux  et  frégates,  bâtimens  de  guerre  inférieurs 
aux  frégates,  bâtimens  de  charge,  bâtimens  à  va- 
peur, établissement  d'une  manufacture  royale  de 
machines  à  vapeur  et  d'un  chantier  de  construction 
à  Indret;  sur  les  matériels  d'armement,  l'entretieîi 
des  coques,  des  matériels  darmement  et  des  maté- 
riels d'artillerie  des  bâtimens  à  flot  tant  armes 
qu'en  désarmement,  bâtimens  armés  en  commis- 
sion, désarmés,  bâtimens  de  servitude,  fonderies 
de  canons,  forges  royales  de  la  Chaussade,  bois 
de  construction,  &c.  &c. 

Le  ministre  continue  : 

II  résulte  de  tous  ies  calculs  appliqués  aux  dépenses  ré- 
clamées par  les  objets  ci -dessus  détaillés  ,  que,  malgré 
les  5  7  millions  demandés,  il  manquera  à  la  dotation  de  fa 
marine,  en  i  S29  ,  au-delà  de  1  3  millions. 

Un  si  grand  déficit  est  d'autant  plus  fâcheux  qu'il  aura 
pour  résultat  de  reculer  de  plus  en  plus  le  moment  oui  la 
marine  royale  pourra  être  constamment  prête  à  développer 
les  forces  nécessaires  à  la  protection  du  commerce,  par-tout 
où  sa  sûreté  se  trouverait  menacée  pardes  causes  quelconques. 

Ceci  m'amène  naturellement  h  parier  des  intérêts  de  notre 
navigation  commerciale  ,  quoiqu'ils  n'aient  en  apparence 
qu'une  liaison  bien  indirecte  avec  le  budget  de  la  marine  royale. 

Dans  fe  rapport  que  M.  le  comfe  de  Chabrol  a  eu  l'hon- 
neur de  soumettre  à  votre  Majesté  h  l'occasion  du  budget 
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de  I  828  ,  if  a  fait  connaître  sommairement  quelques-unes 
des  causes  qui  rendent  notre  navigation  plus  chière  que  celle 
de  la  plupart  des  autres  nations,  et  contre  lesquelles  s'étaient 
élevées  avec  le  plus  de  force  les  commissions  d'enquête  ap- 
pelées à  donner  leur  avis  sur  cette  question. 

Pendant  l'année  qui  vient  de  s'écouler,  plusieurs  mesures 
ont  été  prises  pour  remédier  aux  inconvéniens  signalés  par 
ces  commissions  et  par  les  chambres  de  commerce  :  voici  un 
aperçu  des  plus  importantes. 

Jusqu'à  présent,  les  armateurs  étaient  tenus  de  désarmer 
leurs  bâtimens  à  la  lin  de  chaque  voyage  de  long  cours.  Cette 
oblio;ation ,  appuyée  sur  une  interprétation  trop  sévère  des 
réglemens,  entraînait  une  interruption  fâcheuse  dans  i'em- 
ploi  des  navires  qui  se  trouvaient  livrés  à  l'abandon  par  le 
congédiement  des  marins,  et  dont  le  réarmement  ne  pou- 
vait plus  se  faire  qu'à  grands  frais ,  indépendamment  des,  diffi- 
cultés inhérentes  à  la  recomposition  d'un  nouvel  équipage. 

Cet  inconvénient  grave  n'existera  plus. 

Par  une  décision  portée  à  la  c  -nnaissance  du  commerce 
et  de  l'administration  de  la  marine  .  il  a  été  établi  que  la 
formalité  purement  administrative  du  renouvelle.ment  du 
rôle  d'équipage  à  l'expiration  de  chaque  voyage  ,  n'entraînait 
pas  indispensablement  le  désarmement  du  navire  ou  le  chan- 
gement de  son  équipage.  Les  armateurs  ont  été  en  outre 
avertis  qu'ils  auraient  la  faculté  d'engager  les  gens  de  mer 
pour  une  ou  plusieurs  année>,  sous  la  condition  seulement 
que  ceux  de  ces  marins  qui,  dans  le  cours  de  leur  engage- 
ment, viendraient  à  être  atteints  par  un  ordre  de  levée  pour 
le  service  des  vaisseaux  du  Roi,  ne  seraient  point  dispensés 
d'y  obtempérer;  et  pour  rendre  possibles  ces  engageniens  à 
longs  termes,  il  a  été  prescrit  aux  administrateurs  de  la  ma- 
rine de  ne  plus  renvoyer  dans  leurs  quartiers  les  marins  dé- 
barqués .  et  même  de  ne  plus  les  astreindre  à  attendre  sur  les 
lieux  de  nouveaux  permis  pour  leur  embarquement,  lors  du 
désarmement  effectif  d'un  navire  ou  du  règlement  d'un  voyage. 
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Ce  sera  pour  les  armateurs  un  grand  avantage  que  d'avoir 
ainsi  constamment  des  marins  à  leur  disposition ,  soit  qu'il 
s'agisse  de  la  continuation  d'un  armement,  soit  qu'il  y  ait 
nécessité  de  faire  passer  l'équipage  d'un  navire  sur  un  autre 
bâtiment. 

Les  développemens.  progressifs  de  l'institution  des  équi- 
pages de  ligne  viendront  enc(  re,  dans  un  avenir  peu  éloi- 
gné, ajouter  à  ces  facilités;  mais  dès  à  présent  elles  doivent 
produire  une  anîélioration  notable  pour  la  navigation  de 
long  cours,  qui  occupe  annuellement  sept  cents  navires  au 
moins  et  dix  mille  matelots. 

Des  dispositions  ont  été  prises  aussi  dans  l'intérêt  de  la 
navigation  du  grand  cabotage  ,  h  laquelle  cinq  cents  navires 
équipés  de  cinq  mille  hommes  sont  employés  tous  les  ans 
(  sans  parler  du  petit  cabotage,  qui  met  en  mouvement  trois 
mille  navires  montés  de  plus  de  seize  nîille  marins  \        •     • 

D'abord,  une  décision,  basée  sur  un  arrêt  de  la  cour  de 
cassation  ,  a  fait  connaître  qu'il  y  avait  lieu  de  considérer 
comme  appartenant  au  grand  cabotage  ,  des  voyages  Jus- 
qu'alors classés  inexactement  dans  la  catégorie  du  long  cours  ; 
tels  que  les  voyages  des  ports  de  l'Océan  h  la  mer  Baltique 
ou  dans  la  Méditerranée,  de  même  que  les  voyages  de  la 
Méditerranée  dans  les  ports  européens  de  fOcéan  et  dans 
la  Baltique. 

De  cette  décision  il  e,-.t  résulté  pour  le  commerce  un  allé- 
gement sensible;  car  les  bâtimens  faisant  la  navigation  dont 
il  s'agit  ont  cessé  d'être  astreints  à  la  répétition  de  la  visite 
à  chaque  voyage,  pour  ne  plus  être  soumis  qu'à  une  visite 
annuelle.  Les  armateurs  se  sont  trouvés  de  plus  affranchis 
de  la  nécessité  d'y  embarquer  un  chirurgien,  et  même  d'y 
placer,  en  l'absenced'un chirurgien, un cofîie de niédicamens. 
C'était  déjà  beaucoup  que  d'avoir  ainsi  diminué  les  charges 
iuiposées  jusque  là  pour  des  voyages  appartenant  au  grand 
cabotage  mais  les  armateurs  restaient  encore  soumis  à  la 
disposition  régleinentaire  qui  voulait  que  le  commandement 
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des  bâtimens  employés  h.  cette  navigation  fût  confié  h  des 
capitaines  reçus  au  long  cours. 

Depuis  lono-temps  le  commerce  r/clamait  contre  cette 
obligaiion  ,  en  représentant  qu'il  était  fort  difficile  et  souvent 
ménie  impossible  de  trouver  des  capitaines  au  long  cours 
pour  une  navigation  cotière,  à  laquelle  on  emploie  des  bâ- 
timens d'un  faible  tonnage,  et  qui  généralement  n'offre  que 
des  bénéfices  modiques. 

Ces  réclamations  ayant  été  renouvelées  par  les  commis- 
sions d'enquête,  mon  prédécesseur  s'est  empressé  de  les  sou- 
mettre à  votre  Majesté;  et,  par  une  ordonnance  du  25  no- 
vembre 1827,  elle  a  bien  voulu  statuer  que  les  maîtres  au 
petit  cabotage  (  désignés  désormais  sous  le  titre  générique  de 
makirs  au  cabotage  5  auraient  le  droit  de  commander  tant 

O 

pour  le  grand  que  pour  le  petit  cabotage. 

Cette  disposition  ,  qui  laisse  d'ailleurs  aux  armateurs  la  li- 
berté de  se  servir  de  capitaines  au  long  cours  toutes  les  fois 
qu'ils  le  jugeront  convenaf:>le,  leur  procurera,  pour  l'emploi 
de  leurs  navires,  une  facilité  précieuse  dont  la  privation  les 
forçait  souvent  de  recourir  à  des  bâtimens  étrangers. 

L'obligation  que  les  régleniens  imposent  aux  armateurs 
d'embarquer  des  mousses  à  bord  de  leurs  navires,  était  aussi 
depuis  long-temps  pour  le  commerce  le  sujet  d'une  récla- 
mation à  laquelle  il  attachait  beaucoup  d'importance. 

Cette  obligation  ,  suivant  l'exposé  transmis  par  les  com- 
missions d'enquête,  était  sur-tout  représentée  comme  nuisible 
dans  son  application  aux  arméniens  du  long  cours,  qui, 
presque  tous  ,  comprenaient  deux  mousses  dans  un  équipage 
dont  le  nombre  moyen  n'excédait  pas  qujnZe  homiîies. 

L'embarquement  de  ces  deux  mousses  était  exigé  d'après 
les  termes  d'une  ordonnance  qu'il  a  psru  possible  d'inter- 
préter autrement  sans  s'écarter  de  l'esprit  qui  l'a  dictée;  et 
désormais  un  .second  mousse  ne  sera  nécessaire  que  dans  le 
cas  très-rare  où  i'équipage  d'un  navire  serait  de  vingt  hommes 
au  moins,  non  compris  le  premier  mousse. 

Indépendamment  des  ir.esures  que  je  viens  d'indiquer ,  et 
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par  lesquelles  il  a  été  déjà  statué  d'une  manière  définitive 
sur  divers  points  essentiels ,  des  dispositions  préparatoires 
ont  été  faites  afin  d'arriver  sur  d'autres  articles  à  un  meilleur 
état  de  choses. 

Ainsi,  par  exemple,  des  instructions  ont  été  adressées 
aux  administrateurs  de  fa  marine  dans  les  divers  ports  du 
royaume,  pour  qu'ils  aient  à  s'entendre  avec  les  tribunaux  et 
les  chambres  de  commerce  sur  les  moyens  indiqués  comme 
propres  à  rendre  uniformes,  moins  dispendieuses  et  phis 
efficaces  ,  les  opérations  relatives  à  la  visite  des  navires. 

Dans  les  principales  places  maritimes,  les  chambres  de 
commerce  ont  été  invitées  à  fournir  les  éiémens  d'un  projet 
de  règlement  qui  fixerait  d'une  manière  précise  l'espèce  et 
la  quantité  des  rechanges  qui  devraient  être  embarqués  à 
bord  des  navires  marchands. 

Les  mêmes  chambres  de  commerce  ont  été  priées  d'exa- 
miner la  question  de  savoir  s'il  conviendrait  d'accorder  aux 
armateurs  la  faculté  de  placer  les  câbles  de  rechange  et  d'autres 
objets  d'encombrement  sur  le  pont  des  navires ,  afin  de 
laisser  libre  dans  l'intérieur  un  plus  grand  espace  pour  le 
placement  des  marchandises. 

Enfin  la  réforme  des  vices  reprochés  au  système  de  Jau- 
geage établi  en  France  n'a  point  été  perdue  de  vue  par  le 
déparlement  de  la  marine;  il  a  été  préparé,  sur  cette  ma- 
tière, un  travail  qui  présente  des  moyens  de  remédier  aux 
défectuosités  du  mode  actuellement  pratiqué  ;  et  des  ouver- 
tures ont  été  faites  pour  que  les  ministères  des  finances  et  du 
commerce  s'entendent  avec  celui  de  la  marine  sur  cet  im- 
portant objet. 

Ces  diverses  mesures  ont  dé]h  satisfait  à  une  partie  des  ré- 
clamations transmises  par  les  commissions  d'enquête  ,  et 
mon  prédécesseur  s'est  empressé  de  mettre  au  pied  du 
trône  l'hommage  de  la  reconnaissance  des  chambres  de  com- 
merce  de  plusieurs  des  principales  villes  maritimes  du 
royaume,  [)our  un  Roi  dont  toutes  les  pensées  sont  cons- 
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tamineiil  dirigées  vers  les  améliorations  qui  peu\  eut  coiuri- 
buer  au  bien-être  de  ses  sujets  (  i  ). 

Le  ministre,  avant  de  terminer  les  deux  premières 
parties  de  son  rapport,  personnel  et  iiuite'ricl,  dont 
les  détails  se  retrouveront  mêlés  à  la  discussion  , 
donne  un  aperçu  des  travaux  à  faire  dans  les  dif- 
férens  ports  de  France. 

ÏJes  projets  fort  étendus  ont  été  préparés  pour  l'ainé- 
lioration  du  port  de  Dunkerque  ;  mais  ils  n'ont  pu  encore 
être  discutés,  et  peut-être  subiront-ils  des  modifications 
importantes ,  avant  de  recevoir  Tapproîiation  qui  doit  en 
précéder  l'exécution.  Si  la  lenteur  des  formalités  indispen- 
sables à  remplir  avant  de  cofrmiencer  les  travaux  empê- 
chait d'employer,  en  1829,168  60,000  francs  assignés  à 
ce  port  pour  cet  objet,  ils  trouveraient  aisément  leur 
emploi,  soit  à  Cherbourg,  soit  dans  tout  autre  port, 
où  des  ouvrages  utiles  sont  ajournés  faute  des  fonds  ne'ces- 
saires  pour  les  exécuter. 

Le  port  de  Cherbourg  est  un  sujet  continuel  de  regrets 
jjour  quiconque  s'intéresse  a  la  prospérité  maritime  de  la 
France.  Il  est  désolant,  en  effet,  de  voir  d'aussi  beaux  tra- 
vaux abondonnés  faute  de  fonds.  La  digue  ,  commencée 
depuis  quarante-six  ans,  devrait  offrir  actuellement  à  nos 
arméniens  un  abri  sûr  contre  la  tempête;  mais  cette  digue, 
dans  la  majeure  partie  de  sa  longueur,  ne  s'élève  [)as  même 
encore  au-dessus  des  plus  basses  mers  de  vive  eau  ;  et  dans 
cet  état,  elle  ne  ferme  que  bien  imparfaitement  la  seule  rade 
que  la  France  possède  dans  la  Manche. 

Mais  comment  trouver,  sur  une  dotation  qui  ne  suffit  à' 
aucun  des  besoins  de  la  marine  ,  les  ^  millions  qu'il  faudrait 
affecter  annuellement,  pendant  sept  h  huit  ans,  à  la  conti- 
nuation de  ce  bel  ouvrage! 

(i)  Voyez.,  dans  iii  première  partie  des  Annales  nidriti/ne.s  de  cette  armée 
I  S28  ,  page  60^  ,  la  série  d'actes  qui  comprennent  et  prescrivent  toutes  les 
dispositions  tendant  à  diminuer  la  cherté  de  la  navigation  française. 
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Depuis  plus  de  vingt  ans ,  un  avant-port  et  un  bassin  à 
flot  ont  été  commencés  sur  les  bords  de  la  rade ,  près  de  la 
ville  de  Cherbourg;  l'avant-port,  entièrement  creusé  dans 
Je  roc,  a  été  ouvert  aux  vaisseaux  en  1812,  et  le  bassin  à 
flot  devait  l'êtie  en  1  827.  Une  loi  du  15  mai  1825  avait 
même  affecté  à  l'achèvement  de  ce  dernier  ouvrage  le  pro- 
duit de  la  vente  des  établissemens  et  terrains  que  la  marine 
possédait  au  Havre;  ces  immeubles  ne  sont  pas  encore  tous 
vendus,  et  il  a  fallu  recourir  à  des  avances  du  Trésor  royal 
pour  ne  pas  abandonner  les  travaux  dont  ils  devaient  servir 
à  payer  les  frais.  D'un  autre  côté,  l'évaluation  primitive  de 
quelques  parties  des  travaux  à  faire  s'est  trouvée  au-dessous 
de  la  réalité,  et  de  nouveaux  ouvrages  ont  dû  être  ajou.és 
à  ceux  qui  avaient  d'abord  été  projetés:  de  telle  sorte  qu'il 
faudrait  encore  dépenser  4^0,000  francs  en  182^,  pour 
achever  entièrement  le  bassin  à  flot.  Cependant  il  ne  sera 
possible  d'y  affecter  que  300,000  francs;  et  si  des  res- 
sources actuellement  imprévues  ne  permettent  pas  de  dis- 
poser de  I  50,000  francs  de  plus,  il  sera  de  toute  nécessité 
d'ajourner  à   i  8  jo  l'ouverture  de  cette  partie  du  port. 

L'avant-port  et  le  bassin  k  flot  auront  coûté  ensemble 
près  de  25  millions,  lorsque  ce  dernier  sera  entièrement  achevé. 

La  reprise  des  constructions  navales  à  Saint  Servan  avait 
rendu  nécessaire  d'agrandir  l'espace  qu'occupe  en  ce  port 
l'établissement  appartenant  à  la  marine  royale;  il  importait 
aussi  de  remédier  à  l'inconvénient  que  présente  la  position 
actuelle  des  cales,  dont  le  peu  d'élévation  au-dessus  des 
hautes  mers  expose  les  bâtimens  en  chantier  à  être  fréquem- 
ment mouillés  dans  leur  partie  inférieure.  Pour  arriver  à  ce 
double  but,  votre  Majesté  a  bien  voulu  approuver,  sur  la 
proposition  de  mon  prédécesseur,  le  projet  d'acheter  di- 
verses propriétés  particulières  qui  bordent  l'anse  de  Solidor, 
et  déjh  7^,000  francs  ont  été  dépensés  pour  cet  objet; 
75,000  autres  francs  y  seront  employés  en  1828,  et 
I  50,000  francs  suffiront,  en  1829,  pour  compléter  cette 
opération.  .  , 


(   >37  )      _ 

Le  principal  ouvrage  en  cours  d'exécution  à  Brest  est 
l'hôpital  Clermont- Tonnerre.  Cet  éditice  est  évalué  en  to- 
talité à  2,100,000  fr. ,  et  tout  fait  espérer  que  les  dépen>es 
en  seront  effectivement   tenfenriées  dans  cette  limite. 

II  a  déià  été  déboursé  pour  sa  construction  93  5,000  fr.  ; 
il  y  sera  employé  4oo,ooo  francs  en  1  828  ,  et  300,000  fr, 
en  i82p;  par  conséquent ,  au  1.'''  janvier  1830,  il  ne  res- 
tera plus  à  y  consacrer  qu'environ   500,000  francs. 

On  s'occupera  aussi,  en  i  829  ,  de  divers  travaux  ii  faire 
pour  continuer  les  quais  du  port,  et  il  sera  construit  sur 
l'île  de  la  rivière  de  Penfe(d  un  hangar  pour  les   bois. 

Quant  aux  ateliers  qui  seront  commencés  en  1828,  o 
dans  lesquels  des  machines  h  vapeur  serviront  de  moteurs, 
il  a  paru  con\enable  d'en  ajourner  l'achèvemeni  jusqu'à  ce 
que  ceux  du  même  genre  que  l'on  construit  k  Lorienî 
soient  terminés,  parce  que  l'expérience  aura  alors  démontré 
quel  sera  le  meilleur  système  d'installation  à  adopter  :  ces 
travaux  seront  probablement  repris  en   1830. 

Le  port  de  Lorient  est  un  de  ceux  où  il  s'exécute  au- 
jourd'hui le  plus  de  travaux  importans. 

Le  bassin  de  radoub ,  le  dépôt  des  bois  à  Keronou ,  les 
nouvelles  cales  de  construction,  un  hôpital  pour  les  marins, 
et  enfin  les  ateliers  des  constructions  navale^  dans  lesquels 
les  machines  à  vapeur  serviront  de  moteurs  :  tels  sont  les 
principaux  objets  sur  lesquels  l'attention  est  attirée  en  ce  port. 

Le  bassin  de  radoub,  commencé  en  1  820,  a  déjà  coûté 
851,000  francs;  il  y  sera  dépensé,  en  182;^,  87,000  fr., 
et  70,000  francs  seulement  en  5829:  sa  valeur  totale  est 
estimée  devoir  s'élever  à  1 ,586,000  francs  ;  ainsi ,  à  la  fin 
de  i82p,  il  restera  à  y  dépenser  encore  378,000  francs, 
qui  pourront  être  répartis  entre  les  années   1830  et   1831. 

Le  dépôt  des  bois  dans  l'anse  de  Keronou  exigera  une  dé- 
pense loîale  de  t  7  5  ,oco  fr.  :  il  n'a  été  encore  payé  pour  cet 
objet  que  1  5,000  francs;  30,000  fr.  y  seront  destinés  en 
I  828  ,  et  autant  en  182^;  il  restera  donc  100,000  fr.  à 
répartir  entre  les  deux  ou  trois  années  qui  suivront. 


(  138   ) 
-    Les  cales  de  construction  se   sont  déjà   beaucoup    mul 
tipliées  à  Lorient,  et  le  nombre  en  sera  encore  augmenté 
lorsque  fes  projets  formés  })our  l'agrandissement  et  l'amé- 
lioration de  ce  port  auront  été  définitivement  arrêtés. 

Un  hôpital  maritime  manque  à  ce  port,  et  depuis  long- 
temps on  est  forcé  de  recourir  k  l'hospice  de  la  ville  pour 
y  faire  traiter  les  marins  malades.  D'après  des  projets  qui 
viennent  d'être  dressés,  on  pourra,  au  moyen  d'une  dé- 
pense de  2 5  à  30,000  francs  en  tout,  arranger  un  édifice 
dé'fd  construit ,  de  manière  à  en  former  un  hôpital  capable 
de  recevoir  250  à  300  malades.  Ce  travail  sera  entière- 
ment terminé  en    1829.         .  -,     '  >r.     ■      >       .' 

Les  ateliers  des  constructions  navales  qui  s'élèvent  à 
Lorient,  sont  sans  contredit  ie  plus  bel  établissement  de  ce 
genre  qui  ait  été  entrepris  dans  nos  ports.  Ceux  qui  doivent 
servir  aux  mécanismes  de  la  poulierie  et  de  la  scierie  des' 
bois  sont  presque  entièrement  achevés;  mais  il  n'en  est  pas 
de  même  des  aleliers  de  la  fonderie,  delà  chaudronnerie, 
de  la  plomberie,  de  la  ferblanterie  et  des  grosses  forges, 
qui  ne   sont  encore  qu'à  la  moitié  de  leur  construction. 

On  a  estimé  k  920,000  francs  environ  la  valeur  totale 
de  ces  édifices  (sans  y  comprendre  celle  des  machines  qu'ils 
sont  destinés  à  recevoir)  :  il  a  déjà  été  dépensé  pour  cet 
objet  environ  3  5  2,000  francs  ,  et  par  conséquent  il  reste 
à  y  consacrer  en  tout  5  68,000  f.  On  y  emploiera  21  H, 000  f. 
en  1B28,  et  224,000  francs  en  1829;  de  sorte  qu'en 
1830  il  sera  facile  d'y  affecter  la  somme  nécessaire  pour  les 
achever  complètement. 

he  seul  ouvrage  neuf  auquel  il  sera  travaillé  à  Rochefort 
en  l'^'iç),  est  une  fosse  aux  mâts  à  laquelle  on  emploiera 
1  00,000  francs.  ■ 

Les  deux  nouveaux  bassins  de  radoub  ,  dont  les  travaux 
ont  été  commencés  à  Toulon  en  i  827,  se  continueront  avec 
activité  en  !  828  et  i  829;  4oo,ooo  francs  y  seront  affectés 
dans  chacune  de  ces  deux  années. 

On  n'avait  d'abord  projeté  de  faire  qu'un  seul  bassin  à 
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côté  de  celui  de  Groighard ,  et,  au  moyen  d'une  dé- 
pense d'un  million  à  1,200,000  francs,  il  aurait  pu  être 
terminé  en  182^  ou  1830.  Mais  l'espace  disponible  per- 
mettant d'en  avoir  deux ,  il  a  été  jugé  préférable  de  les 
construire  en  même  temps,  afin  d'éviter  beaucoup  de  fausses 
dépenses,  sur-tout  en  frais  d'épuisement  :  les  mêmes  machines 
serviront  pour  cet  objet,  comme  aussi  pour  la  manœuvre 
habituelle  de  l'entrée  des  vaisseaux.  On  estime  qu'un  de  ces 
bassins  pourra  être  fini  en  1  8  3  i ,  et  l'autre  en  183  2,  si  aucun 
accident  n'en  ralentit  les  travaux. 

j'ai  exposé,  dans  un  précédent  article  de  ce  rapport,  les 
motifs  qui  ont  fait  renoncer  au  premier  projet  d'agrandisse- 
ment formé  pour  l'arsenal  de  Toulon  du  côté  de  Castineau  : 
d'autres  plans  sont  maintenant  à  l'étude  pour  le  même  objet; 
mais  leur  exécution  restera  subordonnée  à  l'accroissement 
que  la  dotation  de  la  marine  pourra  recevoir  dans  les  pro- 
chaines années. 

La  partie  de  la  dépense  des  chiourmes  qui  se  paie  sur  le 
chapitre  X,  se  réduit  à  l'habillement  des  forçats  et  h  l'entretien 
de  leurs  fers  ;  les  autres  chapitres  du  budget  contribuent,  pour 
une  bien  plus  forte  part,  à  payer  les  frais  relatifs  à  ces  con- 
damnés. Ainsi  3 1  a,4ûO  fr.  seulement  figurent  dans  le  cha- 
pitre X  du  budget  projeté  pour  182^,  tandis  qu'on  peut 
évaluera  2,625,000  fr.  la  dépense  totale  que  les  chiourmes 
occasionneront  pendant  le  même  exercice. 

La  valeur  des  travaux  que  les  forçats  exécuteront  différera 
fort  peu  de  cette  évaluation  des  dépenses;  et,  chaque  année, 
les  efforts  de  l'administration  de  la  marine  parviennent  à 
atténuer  la  charge  que  les  liagnes  imposent  à  ce  départe- 
ment, en  tirant  le  plus  grand  parti  possibje  de  l'emploi  des 
hommes  qui  s'y  trouvent  détenus,        ;■  !  >'  î     ;•,     -, 

La  question  relative  à  la  colonisation  des  forçais  a  con- 
tinué ,  dans  ces  derniers  temps  ,  d'occuper  beaucoup  les  pu- 
blicistes  ;  i!  a  été  répandu,  à  ce  sujet,  plusieurs  mémoires, 
dans  quelques-uns  desquels  il  y  a  des  idées  fort  remarqua- 
bles et  des  vues  utiles  que  l'administration  s'empressera  de 
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mettre  à  profit.  Mais  la  question  en  elle-inême  est  restée 
fort  loin  encore  dans  sa  solution;  et  il  suffit,  pour  se  con- 
vaincre des  difficultés  qu'elfe  présente,  de  lire  les  excellentes 
oî;sf  rvations  que  M.  le  marquis  de  Marbois  a  adressées,  sur 
cet  important  objet,  à  S.  A.  R.  Monsieur  le  Dauphin,  pré- 
sident de  la  société  royale  des  prisons. 

Je  m'abstiens  ici  de  toute  discussion  à  ce  sujet;  je  me 
borne  h  donner  à  votre  Majesté  l'assurance  que  la  question 
dont  il  s'agit  est,  pour  l'administration  de  la  marine,  un 
objet  constant  de  sollicitude  ,  et  que  rien  de  ce  qui  dépendra 
d'elle  pour  arriver  à  un  meilleur  éta:  de  choses  ne  sera  mis 
en  oubli.      v 

La  plupart  des  objets  portés  au  chapitre  XI  (^Dépenses 
diverses)  sont  les  mêmes,  à  très-peu  de  chose  près,  que 
dans  les  précédens  budgets. 

Un  eeul  article  y  figure  pour  la  première  fois;  c'est  le 
Afuste  Dauphin,  pour  lequel  30,000  fr.  sont  demandés. 

Déjà  votre  Majesté  a  autorisé  de  faire,  en  182H  ,  une 
dépense  égale  pour  cet  établissement  qui  manquait  à  la  ma- 
rine ,  et  dont  la  formation  sera  un  strrvice  essentiel  rendu  à 
ce  département. 

La  publication  du  voyage  de  la  corvette  la  Coquille  est 
beaucoup  moins  active  que  ne  l'avait  d'abord  espéré  le  li- 
braire .qui  s'en  est  chrrgé  :  de  telle  façon  qu'au  lieu  de 
57,000  fr.  qui  sont  portés  au  budget  de  1828  pour  le  paie- 
ment des  livraisons  dont  la  publication  aura  lieu  pendant 
cette  année  ,  il  a  paru  suffisant  d'y  affecter  seulement 
36,000  fr.  en  1  829, 

Enfin  l'expérience  des  années  précédentes  ayant  démontré 
i'insuffisance  de  la  somme  affectée  à  des  secours  et  à  des 
gratifications  qui  étaient  |.)ayés  autrefois  par  les  caisses  des 
fonds  libres  dont  la  suppression  a  été  la  conséquence  des 
règles  générales  tracées  par  nos  lois  de  finances ,  il  a  été 
porté  7,oco  fr.  de  plus  pour  ces  deux  objets  au  budget  de 
'829.  .    .      ..  ,      .  .: 
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AULUA  U  du  Personnel ,  avec  les  bases  du  calcul  des  hôpitaux  et  des  rations^ 


DESIGNATION   DES  SERVICES. 


....        .  ,    \    Chefs  et  employés. 

Administration  centrale. {    r>>-  ,  \.  ^ 

)    Divers  entreteuus. 


EFFECTIF  MOYEN. 


Conseil  d'amirauté.  . 
Préfectures  maritimes 
Officiers  de  vaisseau. . 


146 
36. 


I     2./ 
\ 


Corps  et  Agens  spéciaux. 

l    Mejnb.  Ju  Conseil  et  secrtt.  {Mém.). 

'  '  \   Secrétariat  du  conseil 

I  Préfets  de   Cherbourg  et  de 

'  *  \       Lorient 

)    Officiers  de  tout  grade 

■  ■  \   Elèves  et  v-olontaires 

Y),    ■  {' des  cartes  et  pians  de  la  mar. 

P     j  des  fortifications  coloniales.  . 

Génie  maritime j    Officiers  de  tout  grade 

r^.        .        r         . -  i    IJem 

Directions  lorestieres. ...    ,^. 

)   Divers  agens 

Administration  et  con-l   Officiers  et  commis  d'adm.°'\ 

trôle., . .  , , )   Offi.ciers  etcommisducontrJ'-' 

(   Commissaires,  commis  et  pré- 

Admin.""  des  quartiers  .  '      posés  des  classes 

1   Syndics  des  gens  de  mer  .... 

Aumôniers 

Commissaires  du  Pvoi,  rapporteurs  et  greffiers  des  tribu- 
naux maritim.es 

Officiers  de  santé 

Examinateurs  de  la  marine  et  professeurs  des  écoles  d'hy- 
drographie et  des  compagnies  d'élèves 

!  Officiers 8. 
Divers  agens 24 . 
A  déduire  les  officiers  et  agens 
portés  aux  corps  spéciaux. .  .  i 

Maîtres  entretenus  de  toute  profession 

Divers  agens i 

Gardiens ,  portiers,  rondiers ,  canotiers,  &c I 

Administration  des  forges  royales  de  la  Chaussade J 

IJem  de  l'établissement  d'Indret 1 

Elèves  à  l'école  polytechnique ' 

Employés  non  entretenus,  sœurs  hospitalières  et  autres | 

agens  du  service  des  hôpitaux ! 

('    Administration  centrale  .  , .  .  1 

Vivres {   Idem  des  ports | 

'   Divers  agens 

Officiers  et  agens  des  fonderies 

Constr.f's    hydrauliquesj    Ingénieurs  des  ponts  et  chauss. 
et  bâtimens  civils j   Employés  divers 

Les  membres  du  conseil  d'amirauté   et  les  préfets  maritimes  de 
Brest,  Rothcfort  et  Toulon  ,sent  portés  »  leurs  corps  respectjft. 


3-( 


,031 
400 

T.! 


113. 

.87. 


276, 

ôz. 


,82, 


2* 
1,431. 

3)- 


90. 


>5-( 

77- i 

^'■^•l       624 
9) -S 


19. 

98. 
42;, 


26.J 
12  I .  \ 


400. 
1 1 . 

I  o. 
403. 

52. 

17- 

338. 

i,)2y. 

1  o . 

4. 
541. 

;4-. 

33- 

.47. 


6,319, 
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DÉSIGNATION    DES    SERVICES. 

EFFECTIF  MOYEN. 

2. 

S 

c. 
8. 

IO. 

z'   H,  In.'^pect.°"du  mater. del'artill. 
3  l  Régiment  d'artillerie,  j' (V7OT- 

'p  1    pris  les  en  fans  de  troupe 

^/  Compag.  d'ouvr.  d'artiii.,/^. 
~\  Compagnie  de  discipline.  .  . 

!  3'  V  Parcs  et  écoles  d'artillerie, ,  . 

OFFICIERS. 

.14. 
19. 

4- 

Sous-offie.'' , 
canonniers, 

ouvriers  , 
ctenr.'detr.' 

.,98^- 

115. 

r 

2,096,1 

674- \    2 
119,/ 

24. J 

915. 
215. 

i 

T 
t 

2,752. 

f 

161. 

:^.7>4- 

Agens    de    surveillance  j  Sous-of 

iciers  des  chiourmes,  . 

T31. 

1,084. 

I, 

/                                       Bdtimcns  arme's. 

4 

130. 

i 

Équipages  embarqués;  effectif  me 
A  déduire  :  Les  officiers  déjà  portés 

ven 

I  2,926, 
1,223. 

..,703. 

lUX  corps  spéciaux.  .  . 

Equij-iages  de  ligne. 

j  Équipages  de  ligne  embarqués. 
Équipages  de  ligne  à  terre.  , ,  . 

Dépots  généraux 

Caiennes 

A  déduire: 

Officiers 

de  vaisseau, 

d'infanterie, 

et  divers  agcns. 

C;Hiciers- 

mariniers  , 

inatelots 

cl  autres. 

4,844. 
911. 
300. 

139. 

■ 

// 
3l6. 

I  07. 
// 

Mém. 

5,060. 

1,01 8 . 

300. 

M9- 

(>, 

323. 

6, os  S- 

Officiers  portés  aux  corps  spéci 

111  • 

Chantiers. 

9,700. 
170, 

dans  les  fonder 

es    

Chiourmes. 

9,870, 

Condamnés  détenus  dans  les  bacn 

es 

9,200 

1." 

2,5.4- 
8  CI  9. 

,    2. 

6e78. 

10. 

RÉCAPITULATION 

182, 

6,519. 

4,150. 
11,703. 
6,159. 

9,870. 

- 

38,545- 

1 

- 

9--      - 
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BASES  DU  CALCUL  DE  LA  DEPENSE  DU  CHAPITRE  HOPITAUX. 


Équipages  embarqués ,  y  compris  les  officiers  et  élèves 

Équipages  de  ligne,  y  compris  les  ofliciers  et  divers  agens 

Troupes  de  la  marine,  non  compris  l'inspection  du  matériel  et  les 

parcs  et  écoles  d'artillerie 

Affens  de  surveillance  des  chiourmes , 

Ouvriers  admissibles  aux  hôpitaux,  divers  agens,  invalides  de  la 

marine ,  &c.  (  Approximation  ) 


Cond 


ondamnes. 


EFFECTIF 

MclVFN. 


I  2,926 
6,578 

2,889 

1,2 1  y 

1,800 


2;, 208 
9,200 


54,408. 


La  dépense  des  hôpitaux  est  calculée  sur  le  dixième  de  l'efFectif. 


BASES  DU  CALCUL  DE  LA  DEPENSE  EN  RATIONS, 


2,926. 
,34. 


2,792. 


6,055. 
605. 


5'450' 


275, 


2,4- 


-9,200. 
920. 


Les  rations  des  équipages  sont  établies  sur  l'effectit 
moyen  du  personnel  embarqué,  sans  autre  dé- 
duction que  celle  de  i  34  officiers  commandans  et 
autres  qui  n'ont  pas  droit  à  la  ration,  les  marins  dé- 
barqués aux  hôp.'^  étantimmédiatem.' remplacés. 

Celles  des  équipages  de  ligne  ,  sur  l'effectif  moyen 
des  officiers-mariniers  ,  matelots  et  autres  des 
douze  équipages  à  terre  et  des  dépôts  généraux  , 
sous  la  déduction  du  dixième  des  hôpitaux 

Celles  des  troupes,  sur  l'effectif  moyen  des  sous- 
officiers  ,  canonniers,  ouvriers  et  enlans  de  troupe 
du  régiment  d'artillerie  ,  des  cinq  compagnies 
d'ouvriers  d'artillerie  et  de  la  compagnie  de  dis- 
cipline ,  sous  la  déduction  du  dixième  des  hô- 
pitaux   

Celles  des  agens  de  surveillance  des  chiourmes ,  sur 
l'effectif  de  i  ,084  sous-officiers  et  gardes  non  en- 
tretenus ,  également  réduit  d'un  dixième.    .  •.  .  . 

Et  celles  des  condamnés,  sur  l'effectif  de  9,200 
hommes,  également  réduit  d'un  dixième 


NOMBRE 


,792. 


5.450- 


2>477- 


976. 


8,280. 


de  rations. 


4,669,080  j 

1.9^9, 250] 

II 

Ij 

I 
904,105! 

i 
I 

356,240 

I 

! 
3,022,200 
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État  sommaire  ^présenta. 
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DESIGNATION    DES   DEPENSES 


;  SECTION    I/" 

i                              AdininlsUation  centrale, 
i  CHAPITRE  I."  Administration  centrale 


SECTION    IL        ■  ■ 

Personnel. 

II.  Solde  à  terre  ,  solde  à  la  mer  et  dépenses  assi- 
milées à  la  solde 19,698,^00^  j 

III.  Hôpitaux ,      i,i8i,joo.i   27,714,300. 


CREDITS 

demandés 

pour 

l'exercice   1829, 


860,000^^  00 


IV.  livres .      6,834,^00, _ 

\ 
SECTION    III. 

Approvisionnemens. 

\.  Approvisionnnemens  de  réserve 

SECTIONIV. 

Travaux  relatifs  à  la  flotte. 

VI.  Salaires  d'ouvriers ^,1  69,100 

VII.  Achats  de  matières    17,100,900 

VIII.  Artillerie 1,351,500 

SECTION    V. 
Constructions  hydrauliques  et  bâtimens  civils. 
— —  IX.  Constructions  hydrauliques  et  bâtimens  civils 

SECTION    VI. 
Objets  spéciaux.  . 

X.  Chiourmes 31 2,400 .  \ 

XI.  Dépenses  diverses 692,000.  ( 

Total  général. 


23,62 1,300.  00 


3,800,000,  00 


1,004,400.  00 


'  les  dépenses  de  tous  les  services, 
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CREDITS 

accordés 

pour 

l'exercice   1828. 


86o,ooof  oo"^ 


DIFFERENCES 


en  plus 

au 

budget  de  1829. 


en  moins 

au 

budget  de  1829. 


26,163,500.  00, 


.300, 


24,04J)700.    00. 


3,600,000.  00. 


1. 550,800*^  00^ 


,300 


,000^   0O'^\ 


424,400.  00. 


200, OGO.    00. 


OBS  EKVA  TIOS  S. 


Équipages  de  ligne.  —  Création  d'uD 
cinquième  dépôt.  —  Réunion  aux  dé- 
pôts, pour  l'instruction  des  équipages  de 
ligne  ,  d'officiers  d'infanterie  provenant 
des  régimens  dissous.  —  Création  de 
compagnies  à  la  suite  des  dépôts.  — 
Rétablissement  de  dépenses  omises 
dans  les  precédens  budgets. 

Troupes ,  .  j    Augmentation 

Offuiers  de  santé . . .  \       d'effectif. 

Armernens.  —  Variations  dans  les 
rangs  de  bâtimens.  —  Substitution  de 
marins  au\  militaires  des  garnisons.  ^ 
Augmentation  d'effectif. 

Ces  dispositions,  qui  portent  toutes 
sur  la  solde,  portent  aussi,  du  moins  la 
plu  part,  sur  les  hôpitaux  et  sur  les  vivres, 

La  suppression  de  l'approvisionne- 
ment de  reserve  et  la  réduction  compa- 
rative des  services  relatifs  à  la  flotte 
sont  également  motivées  sur  la  nécessité 
de  balancer  les  accroissemens  de  dé- 
pense portés  à  d'autres  sections  du 
budget  de  1S29  ,  dont  le  crédit  toul 
est  ie  même  qu  en  1S28. 


1,030,000.    00. 


57,000,000.    00. 


Travaux  à  faire  aux  forges  d'Indret 


26  40O-    00.  \       Réduction    venant   uniquement    du 
S  service  des  cliiourmes. 


;i,7Jo,Soo.   00,  1,^50,800.   00. 


Ann.  marit.  11/  Partie.  T.   2,    1828. 
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Éf  Al  des  bâtunens  à  fiot  <;w  i." janvier  182S. 


V^iisseaux  Ac . 


I ."  rang .... 

2.^^  idem 

3  .^  idem 

4.^  idem.  .   .  . 

!i  .^f  rang . .  .  . 
2.e  /Jem.  ...  . 
3  .e  /^w 

^  ,  (  de  î  2  canons 

Corvettes  de  guerre.)   ,    -^     . , 

j  de  24  idem..  . 

Brigs  de  20  à  t  6  canons 

Corvettes- iivisos  de  i  8  idem 

Goëlettes-brigs  de  1  6  idem 

Petits  brigs 

Canonnières- brigs 

Goélettes 

;  Cutters,  lougres,  avisos,  &c 

I  Bâtimens  de  flottille 

Bateaux  à  vapeur 

j  Corvettes  de  charge  de  800  tonn. . 

I  (   4)0  à  500  tonn.. 

Cabares  de. .  .  ■  l    300  a  400  idem. . 

[  (   200  h  2^0  idem.. 

I  Transports 


BATIMENS 
à   flot 


"  janvier 
1828. 


Yachts. 


16 

4 

259. 
261 . 


BATIMENS 

cjui  seront 
mis  a  l'eau 
en    1828. 


25 
8 

'5 

6 

34 
16 

27 

8 

'5 

4 


>7<5 
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À  DÉDUIRE  EXISTANI 
les   bâtimens 

qui  seront   '  

visités, 
et  probable- 
ment 
condamnés 
en  1S28. 


liy 


État    des  Bâtimens  en   construction    au  i/'  janvier  1828 ,  et  de  ceux  qui 
seront  mis  en  chantier  dans  le  courant  des  années  1828  et  iSip. 


BÂTIMENS 

à  la 

À             BÂxrMENS 
DÉDUIRE  qui  seront 

BÂTIMENS 

BÂTIMENS 
à  la 

À 

DÉDUIRE 

BATIMENS 
cjui  seront 

! 

construc- 

les 

en 

qui 

construc- 

les 

en 

tion 
desquels 

>âtimens 
"lui  seront 

chantier 

seront  mis 

tion 
desquels 

bâtimens 
^ui  seront 

chantier 

il  sera 

mis 

au  3  1 

il  sera 

mi.^ 

au  3  I 

travaillé 

à  l'eau 

décembre 

chantier 

travaille 

;(  l'eau 

décembre 

en  1828. 

en  1828. 

1828. 

en  1829. 

en  1829. 

en  1829. 

1829. 

Vaisseaux 

30. 

// 

20  . 

r,. 

z6. 

Il 

26. 

ï 
\ 

20. 

// 

20  . 

8. 

28. 

2. 

26. 

Corvettes  de  guerre.  .  . 

7- 

// 

7- 

7- 

4- 

3- 

Brigscle  20  canons.  .  .  . 

II 

/-' 

/' 

3  • 

3- 

/' 

3- 

1  Corvettes-avisos 

1 

1  . 

// 

I . 

// 

I  . 

I , 

i 

//     1 
1 

Goëlettes-brigs 

I  . 

I  . 

Il 

II 

Il 

/' 

II 

Cutters ,    lougres  ,    avi- 

1       SOS,  &c 

Bâtimens  à  vapeur.  .  . . 

4- 

■)  • 

1  . 

6. 

7- 

I . 

6. 

^ 

Corvettes  de  charge .  .  . 

6. 

4. 

z. 

3- 

5- 

// 

S- 

Gabares 

9- 

7- 

2 . 

II 

2. 

// 

2. 

Transports 

■1  , 

'• 

Il 

-• 

^• 

II 

-• 

l 

70- 

'7- 

53- 

28. 

81. 

8. 

73- 

1 

h  * 
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La  troisième  partie  du  rapport  comprend  tout  ce 
qui  est  relatif  aux  colonies  :  garnisons  coloniales, 
finances,  travaux  et  étahlissemens  d'utilité  publique, 
comptes  administratifs,  nouveau  système  de  gou- 
vernement colonial,  organisation  judiciaire,  cul- 
ture et  industrie  agricole,  relations  commerciales, 
étahlissemens  de  banque;  enfin,  documens  statis- 
tiques contenus  dans  treize  tableaux,  dont  voici 
les  quatre  principaux.  \ 

?  I  ■  ■','!. 

Population  des  Colonies  françaises. 


POPULATION. 


i      = 


? 


iMzitinique  (  au  i.'jauviLi   1827  )..|     p,9;57 
Ciuadeloupe  (au  i."  janvier  1827).  .j  i^'P^i 

Bourbon  (  au  i.''  janvier  1826  ) '  17,850 

C".ncnnc(au  i.''  janvier  1827  ) 3     i,ii>2 

Séncgal  (  au  i."  janvier  1826  ) !        260. 

Inde  (au  i ."  janvier  182^.  ) |     1,4.10, 


Totaux .  .1  45,54..^ 


7^7 
2,218. 

207,234. 


:io,  i6rj. 


10,786. 

14,978, 
5,885. 
1,431, 
'•555- 


î'}-'!-'!?- 


96,368 
60,967 
18,231 
12,297 


269,005. 


TOTAL 

de- 
là popu 
lalion. 


101,865. 
126,331. 

84,700. 

21,481. 

16, 1  30. 
208,644. 


MOUVEMENT 
de  la  population 

toialc 
pendant  l'année. 


1,677. 


,'75' 


2.573' 


L'indication 
des  naissances  et 
des  dccès  n'a  pu 
encore  clic  rem- 
plie pour  ces  co-! 
lonies.  j 


i49 


Milices  des   (yolonies  françaises. 


AAarii nique  (  au  I."  jan\ 
'827) 

Guadeloupe  (au  1.''  jaiiv. 
■827) 


Bourbon    (  au    ij    mars 
•825) 


Caienne  (  au  i.''  jan\icr 
ï8^7) 


Totaux. 


INFANTERIE. 


97-l'.27v 
212. Il, 579. 
261 .13,4.92. 
6. 

SoS.|6,6So. 


2,090 

i,.j.o8. 
i,oS.j.. 


4,940, 


3,660 
3. 199' 
4-.837- 


CAVALERIE. 


2,r-s. 


402. 
644. 
70. 


1,116. 


■l-è-3 

677. 

77' 


TOTAL    DE.S     I    g 


3  jS. ,  i,673.>2,oyo. 


-•i-5-,-.223-M.-î-o8, 


26S. 


197. 


562.1  1,084. 

j  8 

536.1     55b. 


^h-',7,7'A'-\-i>9i° 


4->i03- 

1,876.' 

! 

4,914.. 
73--, 


■3>62;.; 


Eta  BLISSEMENS  d'iit'dhé  piiLlïque  dans  les   Colonies  françaises. 


ÉCOLES 

HOSPICES 

' 

MAISON 

JARDi.NS 

Martinique  (au  1."  janvier  1827). 

0 

0 

w 

ro)  ak 

d'educition 

pour 

les  filles. 

0 
"0 

1r- 

7- 

l 

c 
0 

0 
c 

c 

c 
c 

[.OU,  ni- 
ques 
ou  de 
naïuiali- 
saiion. 

TOTAL. 

" 

,  . 

I  . 

1  . 

„ 

, 

16, 

Guadeloupc(au  i." janvier  1827). 

■' 

9- 

1- 

' 

1. 

'5- 

Bourlion  (  au  1 ."'  janvier  i  S26  ) . 

'■ 

6. 

- 

-  - 

1 2. 

Caïcnnc(au   1."  Janvier  1824  ). 

.. 

.. 

i  . 

2. 

6, 

Sénégal  (  au  i .'  '  janvier  1826  ).. 

^- 

.. 

6. 

lnJe(au  i.''  janvier  182/).  ,  .  . 
1  e'  l.\L  X 

1 



lO  . 

i  . 

■1- 

1 

• 

--- 

' 

' 

60 
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Situ  AT  ION  des  Culuv 


Martinique  (  au  i ."  jan- 
vier 1H27  ) 


Guadeloupe  (au  i.^"' jan- 
vier 1827  ) 


ETENDUE   DES   TERRE 


.7.6^ 


19,649. 


Bourbon  (  au  i  .'^''  jan 

vier  1826) 1     3*990 


Caïenne  (  au  i  .'"'■  jan- 
vier 1827  ) \        628 


Sénégal   (  au    i  .^''  jan- 
vier 1827  ) 


3,861 


5,916. 


•.635' 


Inde   (  au   i.^'  janvier] 
-8z5) ■ 


Totaux.  . .  .f  41,889.  13,6 


3,266.      274 


719 


5. 


j68.    2,026.      338. 


59- 


4,002 


3'3'o 


1,267. 


3.3'3 


2.733 


1,268 


35' 


4,001 


35- 


l 


*   On  n'a  pas  compris  k  l'article  Guadeloupe  l'île  de  Saint  Martin  ,  forman 
cté  Fourni  sur  cette  dépendance. 
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^ans  les   Colonies  françaises. 


ULTIVÉES    EN 

TOTAL 
des 

0-, 

< 
s» 

BOIS 

TERRES 

TOTAL 

DES    TERRES 

""■■" 

"™ 

~~^~~~- 

USCADE. 

INDIGO. 

VIVRES. 

CULTURES 
diverses. 

TERRES 
cultivées. 

7. 

DEBOUT. 

EN  FRICHE. 

1 
arpentées.      | 

// 

" 

9,40,  h 

49-'' 

32,094'^ 

.7. '9'*' 

'9.997'' 

6,099'' 

7),38.'^  1 

// 

// 

7.-84- 

' 

34.535- 

20,223. 

9,830. 

24,014. 

88,600.*' 

i 

.2'' 

// 

24,207. 

,68. 

34.709- 

5,7^8. 

29,514. 

16,488. 

1 
86,439. 

2  . 

II 

3.<^97- 

M    872. 

Il 

Il 

103,268. 

1 
11^,140." 

// 

3^4" 

// 

// 

396. 

II 

II 

// 

396, 

// 

1,36^ 

0 

■  2,830. 

14,202. 

II 

II 

II 

14,202. 

1 

'4- 

.,687. 

44,498. 

H,4B9. 

127,806. 

43>'4^- 

59.341- 

149,869. 

] 
380,158. 

e  4.^^  arrondissement  de 

la  Guadeloupe  ,  .uirun  renseignement  n'ayant 

encore 
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EtASLISSEMENS  ruraux   existant  dans  l,s   Colonies  françaises 
(  non  compris  les  habitations  à  vivres  ). 


Sucreries  en  blanc 
Sucreries  en  brut  . 

Cotonncries 

Caféteries.  ^  .  *  -. .-. 
Cacaoteries 


MARTINIQUE, 


1.     janvier 
iSv 


Distillerie  pour  la  fabri- 
cation du  rum   .... 

Roucouries 

Girotîeries 

Poivreries 

Manioc 

B  riqueteries 

Tanneries 

Manuîactures  de  tabac. 

Fours  à  chaux 

Poteries  et  tuileries. . . 

Chantiers    d'exploita  - 
tion  de  bois 


Hattes  ou  ménageries.. 

Total  des  établis- 
scmcns 


304. 

..4. 

878. 

92. 

84. 


1,586. 


r.U  A  DF  LOUPE, 

au 

I.*'  janvier 

1827. 


I.      janvier 
1825. 


403. 

478. 


160. 


:'.,i88. 


8;o. 


CAIENNE  ,  SENEGAL 


1."  janvier 
.827. 


83. 

200. 

>7- 

Z  I  . 
I  90. 
125. 


147. 


1.      janvier 
1827. 


844 
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Extrait  du  Rapport  fait  au  nom  de  la  Cotnmissioii  chargée  de 
l'examen  du  projet  de  loi  portant  fixation  du  Budget  des  dépenses 
de  l'exercice  1 82^  ;  par  M .  GAUTIER,  député  de  la  Gironde. 

Séance  du  18  Juin  1828. 

La  puissance  maritime,  Messieurs,  est  pour  la  France 
un  élément  principal  de  prépondérance  politique. 

Cette  vérité,  long-temps  étouffée,  commence  à  se  faire 
jour.  On  entrevoit  enfin  que  plus  que  jamais  aujourd'hui  les 
mers  vont  devenir  l'arène  de  fambition  des  peuples  et  Je 
théâtre  de  leur  gloire. 

La  navigation  commerçante  est  fa  hase  de  fa  puissance 
sur  mer  ;  car  le  com;nerce  maritime  est  l'école  primaire  de  la 
marine  militaire,  et  lui  seul  peut  lui  fournir  des  matelots 
expérimentés.  Nous  n'avons  })as  cru  inutile  de  rappeler  ce 
principe  incontestable,  au  moment  où  le  succès  d'une  insti- 
tution nouvelle ,  dont  nous  sommes  loin  de  méconnaître 
l'utilité  et  sur-tout  la  nécessité  actuelle,  pourrait  faire  croire 
qu'on  peut  se  passer  de  lui. 

Un  ministre  de  la  marine  ne  doit  donc  jamais  perdre  de 
vue  que  le  commerce  maritime  est  le  principe  de  la  force 
qu'il  fait  agir,  et  son  développement,  le  but  principal  qu'il 
doit  se  proposer. 

Le  ministre  expose,  dans  son  rapport  au  Roi,  qu'obligé 
de  borner  ses  demandes  à  57  millions,  il  s'est  vu  forcé  de 
renoncer  à  des  dépenses  utiles  qui  auraient  exigé  1  3  millions 
de  plus ,  au  nombre  desquelles  il  compte  les  approvision- 
nemens  de  réserve,  pour  lesquels  il  eût  fallu  2  millions. 

Votre  commission  regrette.  Messieurs,  que  la  loi  impé- 
rieuse de  la  nécessité  oblige  à  ce  sacrifice.  Le  défaut  d'ap- 
provisionnemens  faits  à  l'avance  peut  exposer,  en  cas  de 
guerre,  à  des  embarras  qu'on  n'a  pas  toujours,  même  en 
prodiguant  la  dépense,  la  possibilité  d'écarter. 

Renoncer  aux  approvisionnemens  de  réserve,  Messieurs, 
c'est  sacrifier  l'avenir  au  présent.  Nous  aurions  souhaité  c^ue 


(  T54  ) 
M,  fe  ministre  de  la  marine  eût  pu,  par  des  économies  sur 
les  frais  d'administration  centrale,  sur  la  dispendieuse  admi- 
nistration des  ports,  sur  d'inutiles  et  coûteux  établissemens 
industriels,  retrouver,  sans  dépasser  le  chiffre  qu'il  s'était 
prescrit,  (a  somme  de  1,300,000  francs  qu'il  porte  pour 
mémoire  dans  son  budget  comme  nécessaire  aux  approvi- 
sionnemens  qu'il  est  obligé  de  supprimer.  Votre  commission 
ne  doit  pas  vous  proposer  d'allouer  des  crédits  qui  ne  sont 
pas  demandés;  elle  se  bornera  donc  à  vous  fiiire  connaître, 
à  l'occasion  de  quelques  articles ,  les  retranchemens  qu'elle 
juge  possibles. 

Comme  les  observations  critiques  que  notre  devoir  est  de 
vous  présenter  s'adressent  presque  en  totalité  à  l'adir.inistra- 
tion  précédente,  nous  ne  négligerons  pas  fe  devoir  de  vous 
dire  que  le  service  de  la  marine  a  reçu  d'elle ,  dans  les  der- 
nières années  qui  viennent  de  s'écouler  ,  d'importantes  amé 
liorations.  La  justice  que  le  ministre  actuel  se  plaît  h  leur 
rendre  nous  a  paru  une  garantie  de  plus  du  zèle  qu'il  consa- 
crera à  les  accroître  et  à  les  perfectionner.  Il  y  a  déjh  beau- 
coup de  bien  de  fait  ;  il  en  reste  beaucoup  à  faire.  On  le 
continuera  en  s'occupant  assidûment  de  réduire  les  dépenses 
d'administration,  en  rendant  plus  active  et  plus  efficace  la 
surveillance  nécessaire  qui  doit  s'exercer  dans  les  arsenaux, 
en  réduisant  ou  en  supprimant  les  services  inutiles  ou  dont  on 
peut  se  passer,  pour  reporter  ce  qu'ils  coûtent  sur  les  ser- 
vices indispensables;  enfin  en  se  gardant  avec  soin  de  la 
tendance  trop  générale  en  France  au  luxe  ,  aux  créations 
nouvelles  et  à  ia  multiplication  des  emplois. 

Le  budget  du  ministère  de  la  marine  n'est  divisé  qu'en 
quatre  sections.  La  distribution  précédente,  qui  était  en  dix 
chapitres ,  eût  offert  une  spécialité  suffisante  et  qui  n'eût 
gêné  en  rien  la  libre  disposition  des  crédits.  Votre  commis- 
sion s'est  plainte  unaniment  du  peu  de  méthode  et  de  clarté 
qui  règne  dans  ce  budget. 

■■■•■■        --1.         ...,=  -  1   ■    MIS-       ■"[>     -    ;:)■    '^''H.i''    .'t!-J.ÏÎ-Vr---^'- 
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SECTION    l.'" 

Administration    centrale. 

La  première  section  est  relative  aux  dépenses  de  l'admi- 
nistration centrale 

Votre  commission  vous  propose  ,  sur  le  traitement  du  mi- 
nistre, une  réduction  de 30,000' 

Quoique  les  dépenses  de  l'administration  cen- 
trale, qui  étaient  encore  en  1  822  de  967,000  fr., 
aient  été  progressivement  rabaissées  à  860,000  f.,  * 
nous  les  avons  encore  jugées  susceptibles  de  ré- 
duction. Le  secrétaire  général  et  les  quatre  direc- 
teurs n'avaient,  en  i  826,  que  1  5,000  francs  de 
traitement,  et  il  semble  que  ce  taux  est  suffisant; 
ils  en  ont  20,000  aujourd'hui.  Les  autres  employés 
n'ont  que  des  rétributions  proportionnelles  à  celles 
qui  sont  accordées  dans  les  autres  ministères;  mais 
feur  nombre  paraît  pouvoir  être  diminué.  Les 
dépenses  du  matériel  nous  ont  aussi  semblé  très- 
exagérées.  Votre  commission  a  pensé  que  l'en- 
semble de  ces  frais  pouvait  comporter  une  dimi- 
nution de , 40^000. 

Elle  vous  propose  donc ,  sur  la  première  sec- 


tion, une  réduction  de 70,000. 


SECTION    II. 

Solde. 


La  seconde  question  comprend  fes  dépenses  de  la  solde. 

Nous  avons  observé,  au  sujet  du  chapitre  II,  d'une  part, 
qu'il  n'y  avait,  en  1826,  parmi  ies  membres  du  conseil 
d'amirauté,  qu'un  seuf  vice-amiral,  et  qu'if  y  a  trois  vice 
amiraux  aujourd'hui  ;  d'où  résulte  un  accroissement  de  dé- 
pense; de  l'autre,  que  (es  membres  de  ce  conseil  jouissent, 
outre  leur  traitement  d'activité,  d'un  supplément  de  solde 


(  M^  ) 
égal  au  cinquième  de  ce  tmitemeni,  et  enfin  d'un  frailernenf 
spécial  de  i  2,000  fr.  Votre  commission  a  juge,  Messieurs  , 
qu'il  y  avait  de  l'exagération  dans  ces  avantages.  F.Ile  propose 
donc,  sur  l'ensemble  du  crédit  demandé  pour  les  dépenses 
comprises  dans  leciiapitre  II,  eî  qui  s'élèvent  à  107,600  fr. , 

une  réduction  de 30,000* 

Les  appointemens,  et  sur-tout  les  frais  de  re- 
présentaiiondes  préfets  maritimes,  nous  ont  paru 
élevés  ;  cependant  nous  n'avons  pas  cru  pouvoir 
vous  proposer  de  les  réduire.  '.. 

Le  cadre  des  officiers  de  vaisseau  ,  réglé  par 
l'ordonnance  du  1  ."■''  juillet  i8i4-,  est  incomplet 
pour  tous  les  grades,  excepté  |)Our  celui  des  capi- 
taines de  frégate,  dont  le  nomlre  excède  celui  que 
l'ordonnance  indique.  L'insuffisance  du  nombre 
des  officiers  ne  se  fait,  au  reste,  sentir  que  pour 
les  grades  inférieurs  ;  car,  loin  qu'il  y  ait  lieu  à 
augmenter  le  nombre  des  capitaines  de  vaisseau, 
votre  commission  pense  au  contraire  qu'il  faut  se 
prémunir  h  l'avance  contre  l'inconvénient  de  les 
niulti})Iier  au-delà  des  besoins  réels  du  service. 
.  Mais  pour  les  enseignes  et  même  pour  les  lieu- 
tenans  de  vaisseau,  l'insuffisance  est  démontrée, 
puisqu'on  est  obligé  d'avoir  recours,  quoique  dans 
î'élat  de  paix,  à  la  ressource  d'employer  des  offi- 
ciers auxiliaires  de  la  marine  marchande.  Votre 
commission  pense  que  le  ministre  doit  s'occuj)er 
avec  soin  des  moyens  de  j)ourvoir  à  un  recrutement 
plus  actif  et  plus  assuré  des  corps  de  la  (narine 
royale.  La  création  des  volontaires  de  la  marine 
tend  vers  ce  but;  et  c'est  une  des  concejMions  les 
plus  heureuses  d'un  ministre  à  qui  l'on  doit ,  nous 
le  répétons,  beaucoup  de  perfectionnemens  utiles. 

\x,i      ù  ■  ;•..!-■ ,. il  r;   .    :!  A  rrpoitf)  .  .  .  ,  .       30,000' 
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L'école  de  marine  y  concourra  puissamment  aussi, 
lorsqu'on  augmentera  le  nombre  des  jeunes  gens 
qu'on  y  forme  pour  le  service. 

Les  équipages  de  ligne ,  et  le  recrutement  légai  r^ 

qui  en  est  la  base,  sont  une  institution  que  l'épui- 
sement de  notre  population  maritime  rendait  in- 
dispensable et  que  le  succès  a  déjà  justifiée.  Puis- 
qu'elle est  entrée  sans  obstacle  dans  nos  lois  et 
dans  nos  mœurs,  il  faut  l'y  conserver,  mais  sans 
négliger  l'inscription  maritime,  qui  a  suffi  autrefois 
à  un  développement  immense  de  force  maritime, 
en  même  temps  qu'à  une  nombreuse  navigation 
marchande,  et  qui  pourra  y  suffire  encore  quand 
le  commerce  sera  encouragé.  Pour  que  les  équi- 
pages de  ligne  parviennent  au  degré  d'utilité  qu'ils 
peuvent  atteindre,  il  faut  que  le  ministre  ait  soin 
de  rappeler  souvent  aux  officiers  que  ce  sont  des 
matelots,  et  non  pas  des  soldats,  qu'ils  ont  à 
former. 

La  réduction  que  le  Code  forestier  a  apportée 
dans  l'exercice  du  droit  de  martelage,  nous  a  paru 
devoir  dituinuer  faction  et  par  conséquent  les  dé- 
penses des  directions  forestières  qu'entretient  le 
ministère  de  la  marine;  nous  jugeons  donc  pos-  •  :j 

sible  de  retrancher  de  cet  article ^0,0001 - 

Les  dépenses  de  l'administration  générale,  qui  >  ;.-;ii  r  .: 
s'élèvent  à  1,217,  i  50  francs,  nous  avaient  d'a- 
bord paru  pouvoir  supporter  aussi  une  diminu- 
tion ;  mais  les  observations  de  M.  le  ministre  de 
la  marine,  et  la  crainte  de  fournir  un  motif  ou  un 
prétexte  de  porter  atteinte  au  système  des  classes, 
nous  ont  décidés  à  y  renoncer.  Mais  votre  co!n- 

^>^H.-:v\:i.v>        A  reporter.  .  .  ,  .      70,000. 
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mission  n'en  doit  pas  moins  recommander  à  la 
surveillance  du  minisire  les  économies  possibles 
sur  ce  crédit. 

La  demande  d'une  augmentation  de  j  00,000  fr. 
sur  le  crédit  de  l'année  dernière,  pour  le  service 
des  officiers  de  santé,  n'a  pas  paru  justifiée.  H  n'a 
été  dépensé  en  1  826  que  5  56,000  francs  pour 
un  personnel  de  trois  cent  soixante-un  officiers, 
qui  paraît  pouvoir  suffire  à  l'étendue  actuelle  de 
nos  arméniens.  Votre  commission,  qui,  si  elle 
n'a  pas  pu  faire  autant  d'économies  qu'elle  aurait 
souhaité,  a  toujours  eu  soin  du  moins  de  se  tenir 
en  garde  contre  les  augmentations ,  propose  de 
retrancher  de  ce  crédit 50,000. 

Celui  qui  est  relatif  aux  gardiens-portiers ,  ron- 
diers  el  canotiers,  porté  pour  628,000  fr. .  nous 
a  paru  pouvoir  comporter  une  réduction  de.  .  ,       28,800. 

Les  établissemens  industriels  de  la  Chaussade 
et  d'Indret  ont  fourni  à  votre  commission  une 
nouvelle  occasion  de  s'élever  contre  la  fausseté 
du  système  déjà  reproché  à  d'autres  ministres,  qui 
conduit  celui  de  la  marine  à  faire  fabriquer  lui- 
même  des  objets  que  l'industrie  particulière ,  sti- 
mulée par  la  concurrence,  lui  fournirait  en  aussi 
bonne  qualité  et  à  bien  plus  bas  prix. 

Comme  votre  commission  s'est  défiée  de  la 
tendance  que  nous  avons  tous  à  faire  une  appli- 
cation trop  étendue  des  principes  que  nous  croyons 
justes  et  utiles  ,  elle  a  eu  soin  d'entendre ,  au  sujet 
de  ces  deux  établissemens,  non-seulement  M.  le 
ministre  de  la  marine  ,  mais  encore  M.  le  commis- 
saire du  Roi,  chargé  avec  lui  de  la  défense  de  son 
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budget:  elfe  a  longuement  discuté  avec  eux  l'uti- 
lité de  ces  fabriques;  elle  a  mûrement  pesé  les 
objections  qu'ils  ont  opposées  h  leur  suppression, 
et  elle  vous  doit  compte,  Messieurs,  des  motifs 
qui  ont  déterminé  les  propositions  qu'elle  soumet 
à  votre  adoption. 

Les  forges  de  la  Chaussade,  situées  à  Guérigny,  ?" 

département  de  la  Nièvre,  sont  un  établissement 
régi  pour  le  compte  de  l'administration  de  la  ma- 
rine, et  par  lequel  elle  fait  fabriquer  les  ustensiles  J'*'^ 
en  fer,  et  notamment  les  ancres  et  les  chaînes-  v 
câbles  nécessaires  pour  la  construction  et  l'arme- 
ment des  bâtimens  du  Roi. 

On  nous  a  assuré  qu'il  est  très -bien  admi- 
nistré :  nous  n'avons  aucun  motif  d'en  douter; 
seulement  nous  observerons  qu'il  occupe  un  per- 
sonnel purement  administratif  de  trente-six  per- 
sonnes ,  qui  donne  lieu  à  une  dépense  annuelle 
de  50,000  francs. 

Quant  à  son  utilité ,  on  nous  a  dit  qu'elle  con- 
sistait à  fournir  la  marine  d'objets  dont  l'industrie 
ne  peut  pas  l'apptrovisionner,  au  nombre  desquels 
on  a  cité  des  chaînes-câbles  d'une  forte  dimension  ;  -*^b 

ou  a  ajouté  qu'on  trouvait,  dans  le  choix  des  ma- 
tériaux et  dans  les  soins  donnés  à  la  fabrication , 
des  garanties  de  sûreté  pour  la  marine  qu'on  ne 
rencontrerait  au  même  degré  dans  aucun  établis- 
sement particlier. 

Nous  avons  cru  pouvoir  compter  avec  certi- 
litude  qu'aucune  de  ces  objections  n'infirmait  les 
considérations  non  contestées  d'économie  qui 
s'opposent  à  (a  conservation  de  cet  étabJi>seinent; 
car,  d'une  part,  il  est  certain  qu'il  n'est  aucune 
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des  manufactures  déjà  assez  nombreuses  qui  fa- 
briquent des  ancres  et  des  chaînes-câbles  qui  n'en- 
trât en  concurrence  pour  la  fourniture  de  ces 
objets  à  la  marine ,  quelle  qu'en  pût  être  la  dimen- 
sion; de  l'autre,  il  est  connu  de  tous  ceux  qui 
s'occupent  de  navigation,  que  l'on  peut  éprouver 
et  même  que  l'on  éprouve  en  effet  les  objets  en 
fer  de  manière  qu'il  ne  puisse  rester  aucune 
espèce  de  doute  sur  leur  parfaite  solidité.  Ainsi 
aucun  motif  fondé  ne  peut  s'opposer  à  ce  que 
Ion  s'en  remette  à  l'industrie  du  soin  de  les 
fournir. 

Quant  à  l'établissementd'Indret  près  de  Nantes, 
c'était  autrefois  une  fonderie  de  canons  que  l'on 
supprime  ,  et  que  l'on  a  l'intention  [  car  ici  ce 
n'est  encore  qu'un  projet  dont  vous  trouverez  les 
détails  dans  le  rapport  au  Roi]  (  i  )  de  convertir  en 
une  fonderie  pour  la  fabrication  des  machines  à 
vapeur 

On  a  été  obligé,  nous  a-t-on  dit,  de  lui  don- 
ner cette  destination,  parce  que  l'industrie  fran- 
çaise ne  fournit  encore  ces  objets  ni  en  quantité 
suffisante  ,  ni  dans  les  propordons  qu'exige  le 
servive  de  la  marine;  que,  par  conséquent,  on 
est  encore  obligé  de  tirer  ces  machines  d'Angle- 
terre, et  que  la  prudence  prescrit  de  s'affranchir 
de  cette  dépendance. 

Il  nous  a  été  démontré  ,  Messieurs  ,  par  les 
renseignemens  que  nous  avons  recueillis,  que 
plusieurs  manufactures  établies  en  Irance  four- 
nissent abondamment  des  machines  à  vapeur  à 
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l'industrie,  que  fAngleterre  elle-même  a  reconnu 
la  perfection  de  leur  fabrication,  et  que  les  ma- 
chines d'une  grande  force  peuvent  être  exécutées 
avec  la  mêm.e  facilité  que  celles  d'une  petite  di- 
mension. Nous  avons  pensé,  en  outre,  que  si, 
dans  cette  branche  d'industrie ,  il  y  a  encore  des 
essais  h  faire,  des  perfectionnemens  à  amener,  et 
par  conséquent  des  pertes  à  subir,  il  vaut  mieux 
que  le  gouvernement  ne  s'en  charge  pas,  et  que 
c'est  à  lui  sur-tout  de  donner,  fût-ce  même  au  prix 
de  quelques  sacrifices ,  l'exemple  d'employer  les 
produits  de  nos  fabriques  et  d'encourager  \ts  in- 
dustries qui  ont  besoin  de  secours. 

Ces  considérations  ont  décidé  votre  commis- 
sion à  penser  qu'on  devait  réduire  à  moitié  les 
crédits  demandés  pour  les  f  )rges  de  (a  Chaussnde, 
et  supprimer  en  entier  ceux  qui  sont  applicables 
à  la  fonderie  d'Indret. 

En  conséquence,  en  attendant  que  l'ordre  de 
ce  travail  fasse  apparaître  les  demandes  de  fonds 
relatives  à  l'exploitation  de  ces  deux  usines,  elle 
demande  sur  ceux  de  leur  administration  la  sup- 
pression , 

A  l'article  des  forges  de  la  Chaussade,  de.  .  .      25,300. 

Et  à  celui  de  la  fonderie  d'Indret,  de  la  totalité 
du  crédit  demandé,  c'est-à-dire,  de ip,p50. 

Votre  commission  a  cru  devoir  prendre  des 
renseignemens  au  sujet  des  tribunaux  maritimes. 
Elle  a  appris  que  leur  compétence  embrasse ,  outre 
la  connaissance  des  délits  commis  dans  les  arse- 
naux, le  jugement  des  crimes  et  délits  commis 
par  les  condamnés  aux  fers,  et  que  ,  dans  ce  der- 
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nier  cas,  ce  jugement  est  sans  appel  et  exécutoire 
dans  les  vingt-quatre  heures.  Ces  explications , 
Messieurs,  ont  convaincu  votre  commission  de  fa 
nécessité  de  ces  tribunaux  maritimes,  ainsi  que  de 
Ja  légalité  de  leur  existence;  mais  elles  lui  ont 
fourni  aussi  l'occasion  de  remarquer,  dans  la  lé- 
gislation relative  h  cette  juridiction,  une  double 
irrégularité  :  la  première,  c'est  que  les  jugemens 
des  tribunaux  maritimes  ne  sont  point  susceptibles 
d'être  portés  en  révision  devant  un  second  degré 
de  juridiction;  la  seconde,  c'est  que  ies  condam- 
nés aux  fers,  dont  les  délits  et  les  crimes  sont  pu- 
nis en  vertu  de  jugemens  sans  appel  et  immédia- 
tement exécutoires,  sont  exclus  des  garanties  de 
justice  qu'en  France  les  lois  accordent  h  tous  les 
hommes,  et  que  l'humanité  prescrirait  d'accorder 
même  aux  criminels. 

Nous  saisissons  cette  occasion  pour  exprimer 
le  vœu  que  le  système  mis  en  pratique  à  Toulon 
pour  tirer  du  travail  des  forçats  un  parti  mile  pour 
l'État  et  pour  eux-mêmes,  soit  généralisé  autant 
que  le  permettra  la  différence  des  climats  et  des 
localités. 

Votre  commission  a  été  étonnée,  en  examinant 
le  chapitre  III ,  relatif  aux  hôpitaux,  de  i'élévation 
de  la  proportion  du  dixième  de  l'effectif  qui  est 
prise  pour  base  des  dépenses  de  ces  étabiisse- 
mens  ;  mais  elle  a  acquis  la  certitude  que  cette  don- 
née est  assise  surune  longue  expérience,  et  qu'elle 
n'a  rien  d'exagéré. 

La  réduction  que ,  d'après  les  réflexions  qui  pré- 


cèdent,  nous  vous  proposons,  s'élève  h ip4.050- 


SIXTION    IH. 

La  troisième  section,  qui  est  relative  aux  feuls  :aj)provi- 
sionnemens  de  réserve,  n'est  portée,  ainsi  que  nous  l'avons 
dit,  que  pour  niéinoire. 

SECTION    IV. 

Travaux  rcLitifs  à  la  jlnte. 

La  quatriètiie  section  se  compose  de  travaux  relatifs  à  la 
flotte. 

Le  rapport  au  Roi  fait  connaître  que  îes  constructions 
neuves  et  les  refontes  sont  comprises,  dans  les  crédits  de- 
mandés par  cette  section,  })Our  7,672,800  francs,  somme 
qui  excède  de  1,500,000  francs  celle  qui  avait  été,  dans  le 
budget  de  1827,  destinée  à  ces  dépenses. 

Cet  excédant  sera  couvert  par  des  économies  à  faire  sur 
d'autres  parties  du  matériel  navaf. 

Le  but  auquel  tend  le  ministère  de  la  marine,  but  indiqué 
par  une  décision  royale  du  10  mars  iHi4,  c'est  d'avoir  tou- 
jours quarante  vaisseaux  et  trente  frégates  prêts  à  entrer  en 
armement  en  très-peu  de  temps. 

Nous  avons  maintenant  à  fîot  trente-six  vaisseaux  et  trente- 
cinq  frégates,  outre  environ  quatre-vingts  corvettes  et  bricfs 
de  guerre,  et  un  grand  nombre  de  plus  petits  bâtimens.  H 
y  a  en  construction  vingt  vaisseaux  et  autant  de  frégates;  et 
il  sera  mis  sur  le  chantier,  en  1829,  six  vaisseaux  et  huit 
frégates.  Vous  trouverez  des  détails  très-circonstanciés  sur 
l'état  de  la  flotte  et  sur  les  progrès  de  la  construction,  dans 
le  budget  séparé  de  la  marine,  d'où  nous  avons  extrait  ceux: 
c]ue  nous  venons  de  vous  présenter. 

Loin  qu'aucune  réduction  soit  proposée  sur  la  section  IV, 
votre  commission  a  au  contraire  regretté.  Messieurs,  que  les 
circonstances  ne  permissent  pas  de  lui  affecter  des  crédits 
plus  élevés. 


(  »64  } 

SECTION    V. 

CoiistrUit'wm  Iiydniuliqucs  et  lauimt/ii'  ch'ih. 

La  section  V  est  relative  aux  constructions  hydrauliques  et 
bâtimens  civils.  ,     ..k.,.-.  ^ 

Par  une  conséquence  de  la  réduction  que  nous  avons  déjà 
proposée  sur  les  crédits  relatifs  aux  forges  de  la  Cfiaussade 
et  à  la  fonderie  d'Indret,  nous  demandons,  Messieurs,  une 
réduction  sur  les  frais  d'exploitation  de  la  première  de  ces 

usines,  de ^o,coo^ 

et  la  suppression  totale  du  crédit  demandé  pour 
l'établissement  de  la  seconde,  montant  h 200^000. 

L'article  intitulé  Réserve  ,(\m  termine  cette  sec- 
lion,  et  qui  y  figure  pour  109,344-  francs,  n'est 
qu'une  somme  à  valoir  sur  les  afîecfations  rela- 
tives aux  constructions  hydrauliques,  et  qui  n'est 
demandée  que  pour  parer  aux  dépenses  impré- 
vues. Votre  commission  n'a  pas  jugé  qu'il  fût  con- 
venable d'allouer  une  somme  ausi  forte  sans  des- 
tination expresse,  et  propose  de  la  réduire  de..      49>544« 

Nous  vous  demandons  en  conséquence,  sur  la 

section  V,  une  réduction  de 269,54.4- 

SECTION    VI. 

Ol'jcts  spcciatix. 

La  section  VI  est  intitulée  Objets  spéciaux. 

Dans  le  chapitre  II  qui  en  fait  partie,  et  qui  comprend 
les  dépenses  diverses ,  nous  avons  remarqué  un  grand  nombre 
de  frais  de  nature  très-variée,  qui  nous  ont  paru  ou  n'être 
pas  suffisamment  justifiés,  ou  pouvoir  comporter  des  ré- 
ductions, tels  que  gravures,  impression  et  reliure  de  cartes, 
portées  pour  80,000  fr.  ;  frais  divers,  1 5,000  fr. ;  secours  et 
gratifications,  52,000  fr.  ;  frais  de  procédure,  20,000  fr.; 
dépenses  diverses  de  l'intérieur,  94}00o  francs.  Votre  corn- 


(  '^5  ) 
mission  a  jugé,  Messieurs,  que  des  désignations  aussi  vagues 
ne  suffiraient  pas  pour  légitimer  des  demandes  de  sommes 
aussi  fortes,  et  elle  vous  propose,  sur  le  îuontant  de  la 
sixième  section,  une  réduction  applicaijle  au  chapitre  XI, 
de (^,ff>7i^ 42,000^ 

Les  crédits  demandés  par  le  ministre  s'é- 
lèvent à 57,000,000. 

Ceux  que  nous  vous  proposons  de  lui  allouer, 
à 56,394>^o6. 

RÉDUCTION 605,394. 


Discou RS  prononcé  à  la  Chambre  des  députés  par  S.  Exe.  le 
Alïnistre  de  la  marine  et  des  colonies ,  à  l'' occasion  du  budget  de 
son  dcpartemenl. 

Séance  du  23  Juillet   1828. 

Messieurs  ,  le  rapporteur  de  votre  commission  a  dit  : 
t(  La  marine  est  pour  la  France  un  élément  principal  de 
prépondérance  politique.  «  Qu'il  nous  soit  permis  d'ajouter 
qu'elle  est  aussi  un  des  principaux  élémens  de  sa  gloire. 

Cette  vérité  incontestable  ne  trouvera  dans  cette  en- 
ceinte aucun  contradicteur;  vous  serez  toujours  unanimes 
quand  il  s'agira  de  l'honneur  du  pays. 

N'attendez  pas  de  moi,  Messieurs,  des  explications  très- 
approfondies  sur  chaque  branche  de  l'important  service  que 
le  Roi  a  daigné  confier  à  mes  soins.  Peu  de  mois  se  sont 
écoulés  depuis  que  j'ai  l'honneur  de  me  trouver  placé  à  la 
tète  du  département  de  la  marine;  or,  j'ai  besoin  de  voir 
de  près  les  choses  pour  me  faire  sur  chaque  partie  de  mon 
administration  une  opinion  fixe,  arrêtée.  L'art  naval  a  été 
pendant  plusieurs  années  l'objet  de  mes  méditations;  je 
fai  étudié,  et  sur  les  mers,  et  dans  les  ports.  Plus  d'une 


(    ^66   ] 
fuis  ,  à  cette  trii.une,  on  m'a  vu  hasarder  des  idées  qui  peut- 
être  étaient  jjonnes  ,  puisque  mes  vœux  se  sont  réalisés,  et 
qu'enftn  nous  nvons  une  îimirauîé,  des  équipages  de  ligne, 
des  préfectures  maritimes  et  des  bâtimens  à  vapeur.  Mais, 
Messieurs,  des  connaissances  générales,  disons  des  aperçus, 
lors  même  qu'ils  seraient  heureux,  ne  sauraient  suffire  à 
l'administrateur;    if    n'y   a  que  le    maniement   des  affaires 
qui  apprenne   k   les   bien  connaître;   plus  on   les  creuse, 
plus  on  demeure  convaincu  de  FutiHté,  de  la  nécessité  de 
la  pratique,  de  l'insuffisance  de  la  théorie.  Je  ne  vous  par- 
ierai donc  point  aujourd'hui  (du  moins  avec  ce  degré  de 
confiance  que  l'expérience  seule  peut  inspirer)  du  meilleur 
système  h  suivre  pour  donner  à  notre  marine  tout  le  déve- 
loppement désirable;  je  me  bornerai  à  vous  exposer  succinc- 
tement le  système  suivi  jusqu'à  ce  jour,  l'état  où  je  prends 
les  choses ,  ce  que  déjà  j'ai  pu  faire ,  ce  que  bientôt  je  compte 
faire ,  ce  qu'on  a  dépensé  dans  hs  années  précédentes,  ce 
que  je  dois  forcémient  dépenser;  enfin,  Messieurs,  j'expo- 
serai des  faits  ;  j'en  livre  les  conséquences  a  votre  sagesse, 
à  votre  patriotistne. 

Mon  prédécesseur  a  fondé  l'amirauté,  les  équipages  de 
ligne,  les  préfectures  maritimes.  C'est  un  immense  service 
rendu  à  la  marine;  elle  en  gardera  un  souvenir  reconnais- 
sant. Mais  ces  ii^stitutions  si  long-îemps  désirées,  et  qu'il  a 
été  si  difficile  d'obtenir,  tant  la  force  des  vieilles  routines 
est  puissante,  îors  même  qu'on  en  démontre  l'abus,  la 
vétusté,  l'insuffisance,  ces  institutions  devenues  vitales, 
j'ose  le  dire,  ne  font  que  de  naître.  On  a  jeté  les  bases  ;  il 
s'agit  d'achever,  de  consolider  l'édifice.  Or  c'est  à  c|uoi 
tendent  et  tendront  de  plus  en  plus  mes  efforts. 

Des  dispositions  plus  précises  règlent  déjà  les  attribu- 
tions du  conseil  d'amirauté;  et  cette  institution  vraiment 
conservatrice  trouvera  dans  son  organisation  définitive  tous 
les  élémens  dont  elle  a  besoin  ,  non-seulement  pour  créer 
les  doclriiie:.  utiles,  mais  aussi  pour  les  affranchii  de  cette 
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mobilité  déplorable  qu'il  m'est  permis  de  signaler  ici  comme 
ie   plus  grand  fléau   d'un   dcpartejuent   dont  la  première 
nécessité  sera  toujours  l'esprit  de  suite  dans  toutes  les  opé- 
rations qu'il  embrasse. 

Le  ministre  seul  est  responsable  ;  il  doit  donc  rester  armé 
de  toute  l'autorité  dont  il  a  plu  au  Roi  de  l'investir.  Rien 
ne  doit  être  embarras  pour  lui  dans  la  marche  des  affaires; 
mais  moins  il  doit  rencontrer  d'obstacles,  plus  il  importe 
que  d'utiles  conseils  puissent  lui  arriver,  et  qu'au  besoin  if 
soit  averti.  L'intérêt  du  Prince,  celui  du  pays,  le  com- 
mandent; et  j'y  vois  aussi  l'intérêt  bien  calculé  du  ministre, 
car  le  pouvoir  de  bien  faire  vaut  mieux  que  le  pouvoir  de 
tout  faire. 

Partant  de  ce  principe ,  que  je  crois  essentiellement 
bon ,  j'ai  voulu  ,  dès  mon  entrée  au  ministère,  que  le  conseil 
d'amirauté  fût  ce  qu'il  doit  être,  et  qu'aucune  de  ses  attri- 
butions ne  fût  méconnue.  J'ai  voulu  que  la  ligne  fût  si  bien 
tracée  entre  lui  et  les  bureaux,  et  que  leurs  rapports  res- 
pectifs fussent  si  bien  déf'nis ,  qu'en  aucun  cas  ,  sous  aucun 
prétexte,  ils  ne  pussent  se  porter  ombrage.  Enfin,  le 
dirai-je,  Messieurs!  j'ai  voulu,  pour  moi  comme  pour  tous, 
rappeler,  consacrer  la  règle  :  on  gagne  toujours  k  la  suivre. 
Puis,  Messieurs,  les  amirautés  restent,  les  ministres  passent. 
Or  il  ne  faut  pas  que  les  doctrines,  qui  seules  conservent 
les  institutions,  passent  avec  les  ministres.  Que  le  conseil 
d'amirauté  soit  donc  dépositaire  et  conservateur  des  doc- 
trines ;  qu'il  soit  toujours  là  pour  leur  maintien ,  leur  affer- 
missement ;  que  ,  composé  d'hommes  sages ,  éclairés  et 
doués  de  ces  connaissances  techniques  qu'on  ne  peut  se 
rendre  familières  que  quand  par  état  on  a  dû  les  étudier 
long-temps  ,  il  atteigne  et  ne  dépasse  jamais  le  but  de  son 
institution.  Pour  que  tout  aille  bien,  il  faut  que  le  conseil 
d'amirauté  ne  sorte  jamais  du  cercle  de  ses  attributions  ; 
mais  il  fîmt  aussi  que  ses  attributions  soient  respectées  :  eu 
un  mot,  il  ne  doit  pas  plus  être  absorbant  qu'absojbé. 
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Messieurs ,  le  conseil  d'amirauté  a  déjà  rendu  d'importans 
services;  le  zèle  et  les  lumières  des  hommes  qui  le  com- 
posent garantissent  ceux  qu'il  peut  rendre  encore. 

Une  ordonnance  du  Roi  sur  l'organisation  militaire  et 
administrative  du  corps  royal  des  équipages  de  ligne  est  à  la 
veiiie  de  paraître. 

Cette  ordonnance  complétera  le  mode  d'organisation  de 
ces  corps,  dont  l'utilité  est  si  grande  et  si  facile  à  démontrer, 
que  nous  croirions  abuser  des  momens  de  la  Chatnbre  si 
nous  cherchions  à  défendre  sérieusement  une  institution 
aussi  importante  et  aussi  éminemment  nationale. 

C'est  une  grande  pensée.  Messieurs,  que  d'avoir  associé 
la  France  toute  entière  à  notre  gloire  navale.  J'ai  souvent 
entendu  dire  qu'il  était  malheureux  pour  notre  marine  que 
Paris  ne  fût  pas  un  port  de  mer.  Eh  bien  !  si  la  capitale  a 
long-temps,  trop  long-temps  ignoré  ce  que  c'est  qu'un 
vaisseau,  ce  que  vaut  un  marin;  si  elle  a  ignoré  tout  le 
parti  que  nous  pouvons  tirer  pour  ia  prospérité,  pour  la 
puissance  du  pays ,  de  ces  mers  qui  nous  environnent ,  de 
ces  beaux  ports  créés  par  la  nature  et  par  Louis  XIV,  toute 
la  France  le  saura  désormais  ;  les  enfans  de  Neptune  ,  dis- 
persés dans  le  royaume,  y  feront  connaître,  aimer,  res- 
pecter la  marine;  et  nous  trouverons  en  Auvergne  comme 
en  Bretagne  d'excellens  matelots,  ainsi  que  nous  trouvons 
en  Bretagne  comme  en  Auvergne  d'intrépides  soldats. 

La  France  a  besoin  d'union:  or,  i^eut-eile  mieux  faire 
pour  rendre  cette  union  durable  que  de  juettrc:  en  commun 
toutes  ses  gloires  î 

Félicitons- nous  de  ce  qu'on  ne  dira  plus  /a  mer  est  aux 
Bretons  ;  aujourd'hui ,  Messieurs  ,  elle  est  à  tous. 

Encore  quelques  années  ;  et  l'on  verra  ce  que  sont ,  ce  que 
peuvent  ces  équipages  de  ligne. 

M.  le  rapporteur  de  votre  commission  s'exprime  ainsi  : 
M  Pour  que  les  équijîages  de  ligne  parviennent  au  degré 
d'utilité  qu'ils  peuvent  atteindie,  il  faut  que  le  ministre  ait 


(    '^9  ) 
soin  de  rappeler  souvent  aux  officiers  que  ce  sont  des  ma- 
telots et  non  pas  des  soldats  qu'ils  ont  îi  former.  )i 

Que  notre  collègue  se  rassure:  ie  ministre  sait,  les 
officiers  de  marine  savent  aussi  que  le  maniement  des  pe- 
tites armes  et  les  exercices  d'infanterie  ne  sont  que  secon- 
daires pour  un  matelot.  Tout  Français  d'ailleurs,  par 
instinct,  est  guerrier;  il  faut  donc,  quand  on  le  destine  à 
la  mer,  s'occuper  d'abord  d'en  faire  un  marin.  Mais  il  faut 
aussi  en  faire  un  soldat.  Or  c'est  là  le  double  but  de 
l'ordonnance  dont  je  viens  de  parler.  Les  marins  de  nos 
équipages  seront  principalement  et  indistinctement  em- 
ployés à  tous  les  genres  de  services  que  comportent  la 
manœuvre,  l'artillerie,  la  limonnerie,  la  conservation  et 
fentrelren  du  vaisseau;  ils  feront  en  outre  le  service  de 
l'infanterie  à  bord  des  bâtimens  de  guerre  et  dans  les  arse- 
naux; de  telle  sorte  que  nous  aurons  des  marins  soldats  et 
des  soldats  marins.  La  chose  est  possible  ,  disons  facile  :  nos 
conscrits  l'ont  prouvé;  et  je  puis  dire  sans  exagération 
qu'ils  savent  en  peu  de  mois  monter  aux  vergues ,  comme 
ils  sauraient  au  besoin,  dès  le  premier  jour,  monter  h  l'assaut. 
Ah  1  que  ne  fait-on  pas  d'un  Français ,  Messieurs  ,  quand 
on  utilise  son  intelligence  et  qu'on  excite  son  courage  1 
Ce  sont  des  équipages  de  ligne  nouvellement  formés  qui 
ont  triomphé  à  Navarin.  II  est  vrai  qu'ils  étaient  noblement 
commandés.  Oui,  Messieurs,  chaque  chef,  chaque  officier, 
a  été  pour  eux  un  exemple;  ce  jour-lh  tous  ont  vaincu. 

Encore  quelques  observations  sur  les  équipages  de  ligne. 

Cette  institution  nous  fera  trouver  des  matelots,  et 
d'excelîens  matelots,  dans  toutes  les  parties  de  la  France. 

On  calcule  vingt  mille  hommes  en  temps  de  paix  : 
treize  mille  pour  les  arméniens,  sept  mille  pour  la  garde 
des  arsenaux.  Que  la  guerre  ou  des  circonstances  extraor- 
dinaires viennent  nous  surprendre,  des  troupes  de  terre 
j)euvent  remplacer  ces  sept  mille  hommes  dans  nos  ports, 
ttnous  avons  de  suite  sept  mille  marins  de  plus. 
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P;irîern-t-on  de  ?a  dépense  de  ces  corps  periiianensî 
M:tis  quand  nous  n'aurions  point  d'équipages  de  ligne,  ie 
corps  des  officiers  de  la  marine  serait  toujours  payé;  nous 
aurions  toujours  des  matelots  h  Lord  de  nos  bâîimens  :  or 
les  frais  de  fa  sofde  sont  les  n:êmes  pour  les  marins  pris 
au  commerce,  crue  pour  ceux  de  nos  équi]>ages  ;  c'est  un 
fait  démontré  par  les  chiffres. 

Se  rejeitera-t-on  sur  les  frais  occasicniiés  par  le  séjour  à 
terre  des  équipages!  Mais  les  réginieiis  d'artiderie  de  marine 
coûtaient  plus.  La  dépense  d'un  soldat-matefot  servant  à 
terre  est  de  i  fr.  î8  cent.;  celle  d'un  soldat  d'artillerie  de 
marine  montait  à  i  fr.  ^^i  cent. 

Puis  nous  avons  un  état-major  de  moins;  car  aujourd'hui 
ce  sont  les  officiers  de  marine  qui  commandent  à  la  nier  et 
dnn.^  les  {)ort?. 

Toutefois  la  dépense  pfus  ou  moins  grande  ne  saurait: 
être  qu'une  considération  secondrjre,  puisqu'il  est  de  fait 
que  nos  équipages  de  ligne  peuvent  seuls  at-sjourd'hui  élever 
ou  pîuîôt  relever  la  marine  française  au  rang  qu'elle  eut, 
au  rang  cyu'eîfe  doit  avoir. 

Qu'il  me  ïoit  permis  de  vous  parler.  Messieurs  ,  de  ce 
dont  j'ai  été  ie  témoin,  du  découragement,  de  la  peine 
profonde  d'un  commanda.aî  qui,  après  avoir  mis  tous  ses 
soins  à  forfiier  un  équipage,  le  voyait  tout-à-coup  remplacé 
par  des  Jiommes  inexpérimentés  et  pris  au  hasard.  Que  de- 
venait le  p>remier  équipage,  si  bien  instruit,  si  bien  disci- 
})liné  !  II  se  dispersait  aussitôt;  l'esprit  de  corps  disparaissait. 
Le  miîtelot,  errant  dans  le  port,  dégagé  de  tous  liens,  sans 
conseiî,  sans  guide,  se  trouvait  bientôt  sans  ressource.  II  se 
rembarquait;  mais  il  ne  trouvait  plus  h  bord  ses  anciens 
amis  ,  et  il  n'était  plus  commandé  par  le  chef  qui  lui  avait 
appris  cl  braver  le  danger ,  à  vaincre  les  élémens  ,  par  le 
chef  qui  l'avait  fiit  lï^arin.  Or  le  matelot  sent  vivement  un 
bî-enfaji  :  il  aime  et  respecte  toujours  l'officier  qui  a  pris 
soin  de  y^on  instruction.  Il  c-i  vrai  nu-::  cet  officier  s'attache' 
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à  lui  ;  il  le  nomme  son  enfant  :  il  a  raison  ,  car  il  le  traite 
avec  paternité.  Rien  de  plus  touciiant  que  ie.s  soins  de  Tofli- 
cier  pour  le  matelot ,  que  ie  dévouement  du  mateîot  poi.r 
l'officier.  Ce  lien  si  précieux  pour  le  service,  on  le  rom- 
pait autrefois  ;  nous  ie  maintenons ,  nous  l'aflermissons  au- 
jourd'hui. 

Le  commerce  ne  peut  que  gagner  à  la  formation  des 
équipages  de  ligne.  Le  commerce  est  souvent  embarrassé 
(  vous  le  savez,  Messieurs),  quand  nous  lui  deman.dons  des 
matelots.  Le  moment  viendra  où  nous  aurons  à  lui  en  donner  ; 
et  nous  lui  en  donnerons  d'excellens. 

Observez  d'ailleurs,  Messieurs,  qu'en  formant  des  ma- 
rins, nous  créons  des  professions  durables.  Le  soldat,  de 
retour  dans  ses  foyers,  trouve  souvent  avec  peine  de  l'occu- 
pation. Après  huit  années  d'exercice  sur  nos  vaisseaux,  le 
matelot,  plein  de  force  et  de  vie,  sera  désiré,  recherché 
par  nos  armateurs  ;  l'Océan  est  un  vaste  domaiiîe  que  son 
courage  pourra  toujours  exploiter.  Pendant  la  guerre  ,  la 
gloire  appelle  le  marin;  pendant  la  paix,  c'est  l'industrie. 
Il  est  donc  toujours  sûr  d'être  occupé  et  de  p)OUvoir  servir 
son  pays. 

Au  reste,  Messieurs,  les  bonnes  idées  font  du  chemin  et 
portent  fruit.  On  me  mande  de  Washington,  et  un  journal 
de  Philadelphie  le  confirme,  que  les  Américains  viennent 
d'adopter  notre  méthode  de  lever  des  matelots  dans  l'inté- 
rieur des  terres.  En  fait  d'am.éliorations,  \q?>  Américains 
vont  vite.  Suivons  leur  exe  in  p  le  ,  et  enrichissons -nous  ù 
notre  tour  de  tout  ce  qui  est  bon  et  utile  chez  les  autres 
nations. 

Un  projet  d'ordonnance  (  travail  três-étendu  et  depuis 
long-temps  demandé  ) ,  relatif  au  service  de  la  marine  dans 
les  arrondissemens  maritimes,  vient  d'être  achevé. 

Cette  ordonnance  détermine,  d'une  manière  claire,  pré- 
cise, la  répartition  du  service  dans  chaque  arrondissement; 
elle  fait  cesser  des  incertitudes,  des  conflits,  dcï  abus  pos- 
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sibles  d'autorité  ;  elfe   simplifie   les  rouages   de  l'adminis- 
tratîon,  rend  la  surveillance  plus   sûre,  plus  active;  elle 
assure    enfin    dans    nos    ports    l'exécution   ponctueffe   des 
reglemens  et  des  lois  du  royaume. 

Le  Roi,  dans  sa  paternelle  bonté,  a  daigné  jeter  un 
regard  favorable  sur  h  cabane  du  modeste  pêcheur-  if 
vient  encore  de  soulager  son  indigence,  et  l'ordonnance 
du  29  juni  dernier  complète  le  bienfait  de  celle  du  i  ->  mars 

D'autres  soins  non  moins  importans  occupent  îe  Gou- 
vernement de  sa  Majesté.  La  religion,  la  morale,  la  sûreté 
publique,  appellent  depuis  long-temps  la  réforme  de  nos 
bagnes  :cetre  réforme  si  nécessaire  aura  lieu;  les  força-s 
seront  divisés  dans  nos  ports  par  catégories;  l'erreur,  IWa- 
rement,  le  vice  que  l'on  peut  encore  ramener,  ne  seront 
plus  confondus  avec  la  corruption  incurable;  fe  misérable 
qu aucun  remords  ne  peut  atteindre  n'aura  plus  occasion  de 
professer  le  crime  et  de  pervertir  jusqu'au   criminel;    les 
grands    scélérats    seront   mis    h    part.  Dès-lors    la   relimon 
pourra  plus  aisément  parler  à  ces  jeunes  gens,  qui  ifeut- 
etren eussent  jamais  été   coupables,   si    leur  enfincé  eût 
ete  soignée  par  des  parens  chrétiens,  si  la  société  eût  eu 
la  sage   prévoyance   de  leur  faire  donner  cette    première 
éducation   qui   inspire  l'ordre  et   l'amour   du    travail;  elle 
parlera  aussi  k  ces  pères  de  famille  que  la  seule  indigence 
peut-être  écarta  un  jour,  un  seul  jour,  de  la  voie  de  la 
probité....   La  religion,    Messieurs,   est  bien    puissante 
sur  les  cœurs  qui   ne   sont  pas   fermés  au  repentir  :  nous 
1  appelons  donc  plus  que  jamais  à  notre  secours.  Ah  !  c'est 
sur-tout  au  milieu  de  toutes  les  misères,  de  toutes  les  infir- 
mités humaines,  qu^il  faut  la  faire  arriver,  cette  religion 
samte,  qui  seule  guérit  ou  console  toutes  les  douleurs,  qui 
seule  est  à-la-fois  la  charité  et  l'espérance. 

Je  ne  dirai  que  peu  de  mot/ sur  nos  préfectures  mari- 
times.,.., .,r    -vw,  .  .vv:     ,  ::^   : 


Dirigées  par  d'habiles  marins  et  des  administrateurs 
éclairés,  elles  réalisent  l'espoir  que  le  Gouvernement  avait 
conçu  de  leur  institution.  L'ordonnance  qui  doit  être  rendue, 
achèvera,  de  la  manière  la  plus  unie,  leur  organisation. 

Vous  connaissez,  Messieurs,  l'état  actuel  de  notre  mai  ine: 
nous  avons  k  flot  et  en  construction  336  bâtimens ,  dont  5  5 
vaisseaux  et  5  5  frégates.  Sur  ces  5  3  vaisseaux,  7  sont  à  la 
iner,  3  pourront  y  être  bientôt,  23  sont  entretenus  et  dé- 
sarmés, et  20  sur  les  chantiers.  Sur  les  frégates,  36  sont 
armées  ou  en  armement,  1  8  en  construction,  dont  4  seront 
incessainment  à  flot  et  armées. 

Je  n'examinerai  point  si  nous  avons  ou  n'avons  pas  trop 
de  vaisseaux  en  construction,  et  s'il  ne  serait  pas  plus  utile 
d'augmenter  le  nombre  des  frégates  que  celui  des  gros  bâ- 
timens. Ce  serait  un  système  qu'il  faudrait  établir,  coni'l*' 
battre  ou  défendre.  J'ai  peut-être  une  opinion  formée  ;  mars 
aujourd'hui,  je  le  répète,  je  ne  viens  point  développer  un 
système;  j'expose  des  faits.    ^v;oa  c^i-^îoiq 

J'ai  trouvé  beaucoup  de  bâtimens  armés. 

De  justes  causes  exigent  que  ces  armemens  continuent;' 
La  dignité  de  la  couronne,  l'indépendance  de  notre  com- 
merce ,  les  droits  sacrés  et  imprescriptibles  de  l'humanité  , 
demandent  que  notre  pavillon  se  montre  dans  des  mers 
voisines  et  lointaines.  JI  s'y  montre,  Messieurs,  et  par-tout 
il  fait  bénir  le  Roi  et  respecter  la  France.  -^  •'■"  -' '^'• 

Nos  armemens  ne  peuvent  donc,  quant  h.  présent,  cesser: 
la  France  ne  s'arrête  pas  dans  la  noble  voie  de  la  générosité 
et  de  l'honneur.  ^' 

Tous  les  ans  la  marine  a  protesté,  a  dû  protester  contre 
l'insuffisance  de  son  budget;  tous  les  ans  cette  insufiîsance 
a  été  reconnue;  et  votre  rapporteur ,  en  rappelant  que  mon 
prédécesseur  s'est  vu  forcé  de  renoncer  à  des  dépenses 
utiles  qui  auraient  exigé  i  3  millions  de  plus ,  dépenses  au 
nombre  desquelles  sont  comptés  les  approvjsionnemens  de 
réserve,  votre  rapporteur  ajoute  :  «  Renoncer  aux  approvi- 
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sionnemèns  de  réserve,  c'est  sacrifier  l'avenir  au  présent.  33 
Oui,  Messieurs,  notre  honoralife  collègue  a  raison;  c'est 
en  effet  sacrifier  l'avenir  au  présent  :  mais  que  faire  ,  quand 
on  ne  peut  soigner  l'avenir  sans  compromettre  le  présent  l 
II   faut  aller  au  plus  pressé.  .  .  .  Messieurs,  ce  qu'il  y   a 
d'avéré,  de  certain,  c'est  c|ue  le  département  de  la  marine 
est  en  souffrance,  que   57  millions  ne  suffisent  pas   pour 
ses  besoins  ordinaires;  qu'en   1828   son   budget   fut  fixé  à 
57  millions;  qu'avec  ce  budget,  la  marine  ne  devait  entre- 
tenir armés  que  128  bâtimens,  dont  un  vaisseau  et  i4  fré- 
gates ;  qu'elle  en   a  maintenant  181,  dont  7  vaisseaux  et 
2.6  frégates;  qu'elle  a  dû  proportionner  son  personnel  à  ses 
armemens ,  et  augmenter  nécessairement  quelques  dépenses 
accessoires  et  de  détail.  Cependant,  Messieurs ,  elle  n'aura 
pas,  en  1829,  si  vous  adoptez   les  conclusions  de  votre 
commission  ,  ce  quelle  avait  en  i  828,  car  voire  commission 
vous  propose  de  retrancher  sur  le  budget  de  la  marine  une 
somme  de  575,394  francs. 

Je  viens  de  dire  que  tous  les  ans  la  marine  avait  protesté 
contre  l'insuffisance  de  ses  ressources  :  il  suffit ,  pour  s'en 
convaincre  ,  de  revoir  les  crédits  nécessaires  portés  dans  les 
budgets  de  1820  à  1828. 

Pour  ne  point  trop  abuser,  Messieurs,  de  votre  bien- 
veillante attention,  je  me  bornerai  à  rappeler  le  budget  de 
1820,  qui  fut  un  exposé  très-lumineux  des  besoins  de 
notre  marine. 

En  présentant  au  Roi  le  projet  de  budget  pour  l'année 
1820,  M.  le  baron  Portai  démontra  qu'une  dotation  de 
65,271,087  francs  serait  nécessaire  pour  le  département 
-  delà  marine,  dans  l'état  où  se  trouvait  alors  son  personnel. 
M.  le  baron  Portai  prouvait  que  les  34>202,36o  francs 
demandés  pour  le  matériel  de  la  flotte  ,  étaient  indispen- 
sables pour  qu'après  une  période  de  dix  ans,  en  1830, 
nous  pussions  avoir  un  état  de  marine  de  quarante  vaisseaux 
et  cinquante  frégates  toujours  prêts  à  j^rendre  la  mer.    ^ 
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i!  tbt  \  remarquer  ,  Messieurs,  que,  chuis  cette  démdijs- 
iraiion  ,  il  n'était,  nullement  question  de  bâtimens  à  vnj)eur, 
dont  on  ne  sentait  point  encore  rindisj)ensa;;Ie  nécessité  , 
et  qui  peut-être  seront  un  jour  ie  plus  puissant   auxiliaire 
des  forcer  navales  de  la  France.  Oui,  Messieurs,  c'est  sur- 
tout pour  ia  France  que  le  génie  de  Fuiton  a  travaillé.  Cet 
homme  extraordinaire  ine  disait  un  jour:  «  Bonaparte  m'a 
3)  repoussé;  mais  le  temps  viendra  où  la  France  saura  ap- 
3>  précier  mes  travaux.  3>  Car  Fukon  ne   pariait  pas  de  dé- 
couverte :  il  était  aussi  modeste  qu'habile.   If  a  éprouvé  ce 
qu'éprouvera  toujours  le  génie  :  on  a  voulu,  pendant  sa  vie, 
lui  disputer  sa  gloire;  il  est  mort,  sa  gloire  a  triomphé.    • 
En  rapprochant  le  crédit  jugé  nécessaire  en  1820,  dii 
l'état  des  arméniens  se   réduisait  à  soixante-seize  batiinens 
armés,  du  budget  de  i82p  ,  établi  sur  la  base  d'un  état  de 
paix  ordinaire,  et  calculé  pour  un  armement  de  cent  vingt- 
huit  bâtimens  seulement  ;  en  retranchant  du  calcul  de  i  820 
h  somine  affectée  alors  aux  colonies,   er  depuis  portée   au 
budget  de  la   guerre,   mais  en  y  ajoutant  la  différence  qui 
résulte  nécessairement,  pour  la  solde  et  les  vivres,  de  cent 
vingt-huit  bâtimens  armés  au  lieu  de  soixante-seize;  en  re- 
levant  enfin  les    évaluations  portées    au  budget  de   j82t> 
(et  ici ,  Messieurs ,  if  ne  s'agit  que  de  faits,  que  de  chiffres  )  , 
on  trouvera  que  la  somme  annuellement  nécessaire  au  dé- 
partement de  la  marine  (même  en  laissant  les  bâtimens  à 
vapeur  pour  mémoire)  serait  de  67,581,260  francs. 

Rassurez-vous,  Messieurs:  de  sages  économies,  des  ré- 
formes utiles,  une  amélioration  progressive  dans  toutes  les 
branches  du  service,  nous  permettront  peut-être  de  baisser 
ce  chiffre;  mais  je  ne  crains  point  d'avancer  à  mon  tour, 
cojume  on  le  fit  en  1820,  quil  faut  au  moins  65  millions 
pour  que  la  marine  atteigne,  quoique  dans  un  cadre  res- 
serré ,  le  but  de  son  existence,  qui  consiste  à  î.@  préparer 
pour  le  temps  de  guerre,  sans  cesser  d'être  utile  perid.inî: 
ia  paix.  .■■,,. 
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Voire  commission  a  cru  devoir  opérer  des  refrnnthemens 
sur  le  département  de  la  marine.  Personne  n'apprécie  et 
ne  respecte  plus  que  moi  l'intention  de  nos  honorables 
coliègues.  La  France  demande  des  économies;  elîe  a  raison. 
La  chambre  cherche  à  seconder  les  vues,  les  désirs  de  la 
France;  elle  accomplit  un  important  devoir.  Mais  la  chambre 
et  ia  France  veulent  que  l'administration  marche,  que  fes 
services  utiles  soient  entretenus,  et  qu'en  ménageant  quelques 
centaines  de  mille  francs,  on  ne  s'expose  pas  h.  compro- 
mettre ce  cjui  vaut  mieux  que  des  millions,  fa  dignité  de 
la  Couronne  et  ia  puissance  du  pays. 

II  est  une  vérité,  Messieurs,  qu'il  faut  avoir  le  courage 
de  proclainer  à  cette  tribune;  c'est  que  rien  n'est  plus  cher 
que  ia  formation  et  l'entretien  d'une  marine.  A  cette  vérité 
nous  en  ajouterons  deux  autres  :  c'est  que  ia  marine  française, 
toute  proportion  gardée,  est  celle  qui  coûte  le  moins;  et 
qu'enfin  il  faut  à  la  France  une  marine  respectable,  ou  point 
de  marine. 

y.  Je   dis  que   la   marine   française  est  celïe  qui    coûte   le 
moins. 

Les  budgets  de  chaque  pays  le  constatent  ;  de  courtes 
observations  serviront  à  le  démontrer.  Toutefois,  pour 
abréger,  je  ne  prendrai  ici  pour  termes  de  comparaison 
que  les  puissances  dont  les  forces  navales  fixent  le  plus 
généralement  l'attention.  -.^    *.rv.'v;  -      .-.►:-.; 

Nous  avons  à  flot  ou  en  construction.  .  ^^6  batimens. 

:,-    L'Angleterre 600 

Les  États-Unis 55 

■i    Sur  ces  bâtimens,  ia  France  compte.  .  .      53  vaisseaux. 

':^.    L'Angleterre i4i 

,'    Les  États-Unis , .       12 

Sur  ce  môme  nombre  de  bâtimens 

^     La  France  a 55    frégates. 

-'    L'Angleterre i4- 

■    Les  Ktats-L^nib 17 
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Tolal  des  vai.>seaux  et  frégates:  pour  la  France,  1085 
pour  1  Angleterre  ,  2B5;  pour  les  Etats-Unis,  29. 

Maintenant,  qu'on  prenne  pour  terme  de  comparaison 
Tensemble  des  bâtiinens  à  fîot  ou  en  construction  dans  les 
trois  pays,  ou  qu'on  s'en  tienne  aux  vaisseaux  et  frégates 
seulement,  on  trouvera  toujours  que  nous  faisons  plus  avec 
moins.  Voici  un  fait,  Messieurs,  que  je  puis  certifier:  un 
Commodore  des  Etats-Unis,  excellent  homme  de  mer,  admi- 
nistrateur éclairé,  déclara,  après  avoir  viiité  nos  établisse- 
mens  maritimes,  après  avoir  admiré  ces  beaux  ports  qui 
disent  si  haut  la  puissance  de  nos  rois,  quif  ne  concevait 
pas  comment,  avec  son  budget,  la  marine  française  pou- 
vait faire  et  entretenir  tant  de  choses* 

Comparez,  Messieurs,  ia  solde  dans  chaque  pays  ;  com- 
parez aussi  le  nombre  d'officiers;  et  dites  s'il  y  a  chez  nous 
abus,  surabondance. 

Nous  comptons  trente  officiers  généraux  :  nous  en  avions 
soixante-quatre  en  17B7.  Uin  ^h 

D'après  les  rapprochemens  qui  procèdent,  et  en  adop- 
tant le  calcul  qui  nous  est  le  moins  favorable,  l'Angleterre 
devrait  en  avoir  environ  quatre-vingts  :  elle  en  a  deux  cent 
quinze. 

La  France  compte  quatre-vingts  capitaines  de  vaisseau  : 
en  1787  elle  en  avait  cent  vingt-trois.  L'Angleterre  (tou-^ 
jours  en  partant  de  la  même  donnée)  en  aurait  au  plus 
deux  cent  vingt  :  elle  en  a  huit  cent  cinquante. 

Nous  avons  cent  vingi  capitaines  de  frégate;  LA-ngleterre^ 
huit  cent  soixante-huit  commandera  qui  en  tiennent  lieu. 

Nos  licutenans  de  vaisseau  et  nos  enseignes  réunis  don- 
nent aujourd'hui  le  nombre  de  728  :  l'Angleterre  compte 
trois  mille  sept  cent  dix  lieutenans  et  cinq  cent  quarante- 
trois  masters. 

Je  ferai  observer  que  les  Etats-Unis  avaient  déjà  en  i  8  t  8 
(  on  peut  s'en  convaincre  dans  Seybert)  plus  de  capitaines 
qu'ils  n'ont  même  aujourd'hui  de  vaisseaux  et  de  frégates. 
Ann,  niant.  li."  Partie,  T.  z,  I  028.  /« 
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Ils  comptent  ;i-peii-près  autant  de    niasters   comm.inclans  ; 
iis  ont  prèb  de  deux  cetus  lieutenaiis  et  plus  de  quatre  cents 
mid^hipinen.  tj^i';  i[rn33riifîfa  ijjo-î  3c 

N'allez  pas  croire,  Messieurs,  que  de  ces  divers  rappro- 
chemens  je  veuille  tirer  cette  conséquence  que  notre  per- 
sonnel doit  être  augmenté  en  proportion  de  celui  de  la 
Grande-Bretagne  :  non ,  Messieurs  ;  nous  n'avons  par  be- 
soin d'un  luxe  qui  ne  serait  qu'une  surcharge  inutile  pour 
le  trésor. 

Les  Anglais  regardent  leur  marine  comme  la  vie  de 
rÉtat;  chez  nous  elfe  n'est  qu'un  moyen  de  plus  de  pros- 
f>érité  et  de  force.  Arrèlons-nous  où  la  raison  et  une  sage 
économie  nous  prescrivent  de  nous  arrêter;  mais  aussi  ne 
demeurons  pas  trop  en  arrière ,  et  ayons  en  matériel,  en  per- 
sonnel, ce  qu'il  faut  de  toute  nécessité  à  la  France,  pour 
maintenir,  en  paix  comme  en  guerre,  une  marine  digne  de 
la  puissance,  de  la  prépondérance  que  doit  avoir  et  con- 
server la  couronne  des  lis. 

-  Qu'arrive-t-il,  Messieurs,  de  Tétat  de  choses  que  je  viens 
de  signaler!  Que  notre  corps  royal  de  la  marine  est  sans 
cesse  en  activité  ;  que  l'officier  qui  arrive  d'un  voyage 
d'outre-mer  se  rembarque  presque  aussitôt  ;  que  nos  marins, 
qui  ne  calculent  aucun  danger,  ne  redouteiit  aucune  pri- 
vation, se  montrent  prêts  ,  toujours  prêts  k  aller  où  le  devoir 
et  l'honneur  les  appellent.  Mais,  Messieurs  ,  si  cet  état  forcé 
continue,  nous  aurons  bientôt  usé,  non  leur  courage,  non 
leur  dévouement,  mais  leur  santé:  et  cependant  il  faut  de 
temps  en  temps  du  repos  au  marin  ;  car  les  années  de  mer 
comptent  double  pour  la  fitigue.  Et  nous  aussi  nous 
sommes  frappés,  avec  votre  honorable  rapporteur,  de  fin- 
suffisance  de  nos  cadres  ;  mais  le  moyen  de  les  élargir , 
Messieurs,  si  vous  n'élargissez  le  budget!  Et  cependant, 
au  lieu  d'augmenter  nos  ressources,  il  est  question  de  les 
restreindre. 

Messieurs,  on  a  déjà  fait  observer  h.  cette  tribune,  et 
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nous  sommes  contraints  à  ie  répéter,  qu'il  faut  abandonner 
l'institution  pour  épargner  la  dépense,  ou  augmenterai  dé- 
pense pour  maintenir  l'institution.  ■•' 

Je  dois,  Messieurs,  relever  une  erreur  très-invoïontaire 
échappée  à  votre  rapporteur.  II  annonce  que  fes  jugemens 
des  tribunaux  maritimes  ne  sont  point  susceptibles  d'être 
portés  en  révision  devant  un  second  degré  de  juridiction. 

Conformément  au  décret  du  12  novembre  1806,  il 
existe  un  conseil  de  révision  qui  offre  aux  condamnés  qui 
veulent  se  pourvoir  toutes  les  garanties  désirables. 

Il  est  vrai  que,  par  l'article  68  du  même  décret,  les 
forçats  sont  privés  de  cet  avantage.  On  a  cru  que,  déjà 
séparés  de  la  société,  ils  devaient  être  soumis  à  des  tribunaux 
spéciaux  jugeant  en  dernier  ressort.  Cette  législation  paraît 
trop  rigoureuse  ;  il  est  des  garanties  que  la  société  doit  à 
tous  les  hommes ,  et  je  puis  dire  à  la  chambre  que  cette 
disposition  sévère  du  décret  de  i8c6  a  particulièrement 
fixé  l'attention  de  la  commission  chargée  de  rédiger  le 
projet  d'un  nouveau  code  de  justice  inariîiine. 

J'ai  émis  cette  opinion,  qu'il  faut  peu  parler  des  colonies 
à  cette  tribune.  Ma  réserve  a  trouvé  quelques  censeurs  :  je 
Ja  crois  bonne  cependant;  et  c'est  parce  que  je  suis  con- 
vaincu qu'elle  est  utile  et  aux  colons  et  aux  honnnes  de 
couleur,  qui,  peut-être,  ont  appris  sur  une  autre  rive  à 
prononcer  mon  nom  avec  confiance  et  aussi  avec  quelque 
gratitude,  que  je  continuerai  à  suivre  le  même  système  de 
prudence  et  de  modération.  Toutefois  je  dirai  à  la  chambre 
que  je  n'ai  point  perdu  un  seul  instant  de  vue  mes  pro- 
messes. L'organisation  judiciaire  de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe  se  prépare  sur  les  bases  de  celle  de  ''île  de 
Bourbon.  Ainsi  ces  deux  colonies  jouirent  bientôt  de  la  pu- 
blicité, de  la  libre  défense  et  du  débat  oral.  ''■ 

L'organisation  judiciaire  suppose  î'appîicntion  aux  deux 
colonies  des  cinq  codes  de  la  métropole.  Des  travaux  se 
préparent  pour  cette  application  à  la  Martinique,  où  le  Code 
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cîvïrë'è¥'Çév{r  en  iîgiaur,  étala  Guadeîoiiperdû'^  lé  Code 
dé  *[jrbcédure  èivîle  a  été  i:)îroduit  de  plus  qu'à  îa  M.'irif- 
niqife, 'Myis  avec  une  modification  qui  doit  avoir  Lir>  r-,  rme. 
îr  faut  aussi  que  !e  créancier  reçoive  aux  Antilles  les  ga- 
ranties qu'il  trouve  à  l'île  de  Bourbon  ei  à  la  Guiane  Fran- 
çaise. Le  crédit  public  et  particulier,  l'intérêt  politique, 
J'intérêt  du  commerce,  celui  des  colonies  elles-mêmes,  le 
réclament  impérieusement. 

L'établissement  de  l'enregistrement  sera  aussi  un  bien- 
fait pour  nos  colonies;  l'ordre  public  et  iintérêt  privé  le 
demandent.  Cette  mesure  importante  pourra  recevoir  son 
exécution  à  dater  du   i  .*"  janvier  prochain. 

La  léf^islaîion  qui  régit  aux  Antilles  la  classe  des  hommes 
de  couleur  libres,  a  été  depuis  quelques  années  l'objet  de 
vives  réclamations. 

Cette  classe  trouvera,  dans  l'application  du  Code  pénal 
aux  deux  colonies ,  le  bienfait  de  l'égalité  devant  la  loi,  dont 
elle  n'a  pas  joui  jusqu'il  ce  jour  et  qu'il  était  si  juste  de  lui 
assurer.  ''•  -  ■■  ' 

J'ai  ])Th  des  dispositions  pour  que  l'état  légal  de  l'homme 
de  couleur  libre  fût  désormais  déterminé  de  manière  h  ne 
pouvoir  être,  en  aucun  cas,  sous  aucun  prétexte,  contesté. 

Le  sort  des  esclaves  n'a  pas  cessé  d'être,  aux  Etats-Unis, 
l'objet  de  mes  sollicitudes  :  pourrait-if  me  devenir  indif- 
férent, c'uand  Dieu  permet  que  je  soi<:  en  position  de  leur 
faire  quelque  bien!  A  cet  égard,  j'ose  dire  que  je  n'ai  pas 
-hesoin  qu'on  me  rappelle  les  devoirs  que  m'im})osent  et 
i'humanité  et  ma  position  présente.  Je  ferai  le  possible; 
les  droits  acquis  seront  ménagés ,  respectés  ;  la  sûreté  des 
colons  ne  sera  jamais  compromise  :  mais  la  faiblesse  et  îe 
malheur  seront  protégés,  secourus;  et  certes  je  n'aurai  point 
h  me  reprocher,  quand  je  cjuitterai  le  nu'nistère,  d'avoir 
oublié,  né.ç^lip'é  les  pauvres  esclaves  de  nos  colonies. 

A  dater  de  «02.9,  des  médailles  d  or  sont  destinées  aux 
colonsoui  s'occupent  avec  le  pîusdesuccès  de  répandre  i'ins- 
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triiciion  religieuse  parmi  les  esclaves  ,  qui  encouragent  et. 
tiiciiitent  entre  eux  les  unions  fégiiimes,  qui  pourvoient 
avec  le  plus  de  soin  à  leur  nourriture,  à  leur  habillement. 
Les  noms  de  ces  hommes  recommandabies  seront  mis  sous 
les  yeux  du  souverain,  et  le  ministre  ne  perdra  aucune  oc- 
casion de  leur  prouver  sa  reconnaissance  et  son  estime. 

Mon  prédécesseur  n'a  rien  négligé  pour  l'exécution  de 
la  loi  du  23  avril  i  827,  reiaiive  à  la  répression  de  la  traite 
des  noirs.  Notre  station  d'Afrique,  cojuinandée  f)ar  un  oiîi- 
tier  du  caractère  le  plus  honorable  (M.  de  Villaret-Joyeuse), 
nn  pas  cesbé  de  seconder,  et  avec  autant  de  succès  que  de 
?:èle,  les  vues  généreuses  du  gouvernement.  3» 

Ailleurs,  j'ai  pris  des  juesures  pour  que ,  sous  un  pa- 
^iî!on  emprunté,  des  Français  ne  déshonorassent  pas  leur 
j.'ays  en  se  livrant  encore  au  trafic  infâme  qui  n'a  que  trop 
long  temps  auiigé  l'humanité. 

Je  n'ai  pas  besoin  de  faire  observer  à  la  chambre  que 
l'un  de  mes  premiers  soins,  en  arrivant  au  ministère,  a  été 
de  rappeler  à  tous  les  agens  sous  mes  ordres  ou  en  rapport 
avec  mon  département  h  loi  centre  la  traite,  ils  savent, 
Messieurs,  et  ils  n'en  douteront  jamais,  que  leur  zèle-pour 
l'exécution  franche  et  complète  de  cette  loi  sera  toujours 
àines  yeux  fun  de  leurs  titres  les  plus  réels  à  la  confiance 
du  gouvernement  de  sa  xMajesté.  Ici  je  m'arrête;  j'ai  dit  sur 
les  cofojiies  ce  que  je  pouvais  dire.  Le  crouvernement  con- 
tinuera à  opérer  peu  k  peu,  sans  bruit,  sans  secousse,  le 
bien  qu'il  médite;  et  c'est  en  marchant  toujours  avec  la 
même  prudence  dans  la  vois  des  améliorations  indiquées 
})ar  fa  religion,  la  raison  et  l'humanité,  que,  sans  blesser 
aucun  intérêt,  il  arrivera  à  fonder  un  meilleur  système 
colonial. 

J'attendrai  la  discussion  des  articles,  pour  vous  soumettre, 
Messieurs,  quelques  observations  sur  les  divers  retranche- 
mens  proposés  par  la  commission. 

Je  iue  J>ornerai,  qiiant  à  présent,  k  vous  dire  que   j'ai 
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apporté  le  ioin  le  ]:)!us  scrupuîeiix  ii  i'exaiiieii  dts  réductions 
qui  vous  sont  indiqu;-es.  Ces  réductions,  Mes.sieurs,  si  elles 
ont  lieu,  .iffecieront  plus  ou  moins  quelques  parties  utiles 
et  même  esseniieiies  du  service. 

On  vous  propose  de  priver  la  marine  de  deux  établis - 
semens  si  importans  pour  elle,  sur-tout  dans  Tétat  où  se 
trouve  encore  l'industrie  nationale,  que  si  la  guerre  éclatait 
après  leur  suppression ,  la  France  éprouverait,  'ft;n  demeure 
convaincu,  combien  les  mesures  trop  précijMtées  peuvent 
être  fâcheuses  au  pays.  J'espère,  Messieurs,  que  les  ex- 
plications qui  vous  seront  données  par  M,  le  commissaire 
du  gouvernement,  vous  convaincront  de  {'utilité,  de  la 
nécessité  de  ces  établissemens.  Leur  suppression  serait  une 
véritable  caiair.ité  peur  fa  marine.  Soyez  certains,  ?vlessieurs, 
que  je  mettrai  le  plus  grand  zèle  à  faire  disparaître  les  abus 
qui  peuvent  exister  dans  mon  département  :  j'ai  déjà  pres- 
crit des  réformes;  d'autres  suivront.  Mais  en  vous  donnant 

^'  U11C  telle  assurance,  je  vous  dois  aussi  cette  franche  décla- 
ration: c'est  que  jamais  je  n'aurai  le  triste  courage  de  cher- 
cher des  écononiies  dans  ces  réformes  brusques ,  sévères  , 
qui  portent  la  désolation  au  sein  des   familles    qu'elles   at- 

'  teignent.  L'Etat,  Mes>ieurs,  ne  doit  jamais  s'enrichir  par 
des  duretés.  Je  toucherai  donc  le  moins  possible  aux  exis- 

'  tences  créées;  je  respecterai  religieusement  les  droits  acquis; 
et  mes  économies,  si  je  puis  en  fiire,  ])orteront  avant  tout 

'  sur  les  choses.  Les  retraites  naturelles,  les  démissions,   le 

■  tem{)s,  la  mort,  ce  réformateur  que  rien  n'arrête,  mettront 
de  1  ordre  dans  le  personnel.  Messieurs,  lys  abus  disj^a- 
laibsent  bien  vite  quand  on  adopte  un  bon  système  et  qu'on 
l'exécute...  Voilà  mon  plan,  je  le  suivrai  avec  {persévérance; 
il  me  conduira  promj)tement,  nen  doutez  pas,  Messieurs, 
au  but  sage  que  vous  vous  jiroposez.  Je  ferai  cesser  les 
abus;  je  neerai  point  verser  de  Inriiies. 
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sur  le  budget  du  in'iiiïsîhc  de  la  ma  ri  ne.  ' 
§tance  du  Mercredi  13  Juillet  182B. 

Messieurs,  en  1820,  M.  ie  ^lini^tre  de  îa  marine 
j)résenta  un  budget  sous  le  titre  pompeux  de  systéTnatitjue  tt 
raisonné.  Pour  j:>rouver  la  nécessité  de  son  adoption,  il  traça 
un  tableau  effrayant  de  la  situation,  tant  au  personnel 
cju'au  matériel,  dans  laquelle  il  avait  trouvé  le  dé})ariemenl 
cjue  M.  le  comte  Moié  venait  de  lui  céder.  II  termina  son 
tableau  par  les  })hrases  suivantes  : 

«  Si  nous  ne  jouissions  pas  d'une  paix  dont  tout  garantit 
la  durée,  de  quels  malheurs  cette  situation  ne  serait-elle  pas 
le  j)résageî 

j>  Montrerai- je ,  dans  une  nouvelle  guerre ,  îa  France , 
ce  glorieux  pays  qui  sut  ennoblir  jusqu'à  ses  revers,  privé 
de  l'honneur  de  la  ré:,istance,  spectateur  impuissant  de  Ja 
destruction  de  son  commerce  maritime ,  de  la  conquête  de 
ses  colonies,  et  des  insuites  que  multiplierait,  sur  tous  les 
points  de  son  littoral ,  un  ennemi  qui  ne.  trouverait  d.'oj)pp" 
^ilion  ni  dans  l'expérience  des  hommes,  ni  dans  là  force 
des  vaisseaux. Et  cependant,  pour  dcsccndi-c  h  cette  décadence, 
la  France  n'a  pas  dépensé  moins  de  268  millions  depuis 
huit  ans  !  [Budget  1S20 ,  p.  ^  et  j.)  » 

Quoique  je  ne  me  lisse  point  illusion  sur  les  maux  irré- 
j)arab{es  que  l'armée  navale  avait  éprouvés  j^ar  le  régime 
des  ordonnances  auxquelles  elle  avait  été  soumise  pendant  les 
cinq  années  précédentes ,  je  lis  connaître,  dès  l'aiinée  1821, 
que  j'étais  très  -  éloigné  de  trouver  raisonnable  le  système 
pr étendu  raisonné. 

il  m'était  d'autant  moins  possible  d'admettre  la  décadence 
au.ssi  étendue  qu'elle  était  annoncée  par  le  nnnistre,  qu'au 
mois  de  février  1817  Ai.  Duîjouchage  avait  déclaré  a  celte 
tiibune  «  que  la  Providence,  qui  veille  à  notit  patrie ,  nous 
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avait  ménngé  p!us  de  ressources  qu'on  n'aurait  osé  l'espérer; 
que  fe  matériel  de  l'armée  navale  se  composait  encore  de 
6 S  vaisseaux  de  (igné,  dont  i4en  construction;  que  tous 
Jes  bâtimens  existant  en  i  H 1 5  avaient  été  visités  avec 
soin;  que  ceux  à  flot  avaient  été  reconnus  d'un  bon  et  long 
service;  que  le  matériel  de  l'armée  navale,  qui  existait  dans 
les  arsenaux,  était  encore  un  dépôt  précieux  de  plus  de  200 
millions;  enfin,  que  tous  les  officiers  alors  compris  sur  les 
listes  de  la  marine  étaient ,  par  leur  âge,  par  leur  expérience 
et  par  leur  attachement  au  Gouvernement  légitime,  sus- 
ceptibles de  rendre  de  tfès-bons  services.  «  ^'"^*"'*^  '»''  ^ 

Ce  langage,  tenu  le  10  février  1017  par  M.  Dubou- 
chage,  contrastait  trop  avec  celui  de  M.  Portai  [Budget  de 
1820,  p.  6  et  2-2],  pour  qu'on  admît,  sans  l'examiner,  le 
système  raisonné  de  ce  dernier  ministre.  Cet  examen  me 
conduisit  : 

1 .°  A  considérer  la  base  principale  de  ce  système  ,  qui 
réduisait  à  38  vaisseaux  de  ligne  l'étabiissem.ent  naval, 
comme  incom.patible  avec  la  dignité  de  îa  France;  car  cela 
n'en  faisait  plus  qu'une  puissance  maritime  du  troisième 
ordre,  la  Russie  et  la  Ttirquie  en  possédant  un  plus  grand 
nombre; 

2.*  A  ne  pas  douter  que  îa  seconde  base  de  ce  système 
ne  fût  vicieuse,  parce  qu'elfe  consistait  à  refondre,  en  onze 
ans,  24  vaisseaux,  dont  la  refonte  de  chacun  coûterait 
moitié  d'une  construction  neuve,  après  avoir  reconnu  qu'à 
ia  fin  de  ces  onze  années,  déjîi  cj  de  ces  ^4  vaisseaux 
reiondus  n'existeraient  plus;  {  Biidoct  de  1S20,  p.  21 ,  texte  et 
note ,  et  p.  p2.  ) 

j."  A  ne  pas  comprendre  comment,  après  avoir  reconnu 
que  2.750  stères  de  bois  suffisaient  pour  la  construction 
tiun  vaisseau  de  74  {aujourd'hui  de  82  canons),  et  avoir 
dtciaréque,  [X;ur  obtenir  un  établissement  naval  de  38  vais- 
seaux, il  fallait  faire,  chaque  année,  en  refentes  et  cons- 
laicîioni   neuves,   une   dépense   égale  1î    la    valeur    de   3 
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vaisseaux,  c'est  à-dire  r),coo  stères,  on  pouvait  demander 
un  approvisionnement  annuel  de  42.,ooo  'bières;,  [Budget  de 

4."  Enfin,  à  trouver  hors  de  la  porté?  de  ma  faible  in- 
telligence, ce  calcul:  Qu'ayant  encore,  en  1820,  4^  vais- 
seaux à,fîot,pour  en  éfever  (remarquez  l'expression)  le 
nombre  à  38,  il  faudrait  que,  de  1820  a  1830,  ii  en  eût 
été  construit  23  et  refondu  1^.  [Ibid.p.  21  et  22,) 

Ces  divers  raisonnemens  et  calculs ,  disséminés  dans  les 
vingt-cinq  premières  pages  du  budget  systématique  et  raî- 
jonné,  m'avaient  déterminé  à  l'attaquer  dans  ses  bases  et  ses 
effets,  à  prouver  que  dans  la  marine  on  s'attachait  à  accroitre 
les  dépenses  en  raison  inverse  des  causes  qui  les  motivaient, 
et  h.  déclarer  que,  quoique  j'eusse  vu  dans  dans  le  travail 
du  ministre  des  chifires  artistement  ali^jnés,  je  n'avais  pas 
une  foi  assez  robuste  pour  y  croire  (23  mars   i  821  ). 

Mes  observations  irritèrent  d'abord  un  soi-disant  Grec, 
qui  développa  dans  le  journal  officiel  de  la  marine  son  mortel 
chagrin  de  ne  pouvoir  tonner  h.  cette  tribune  contre  les  députés 
qui  ne  seraient  pas  de  son  avis. 

Et  à  la  session  suivante,  un  de  nos  honorables  collègues, 
dont  les  connaissances  doivent  nous  faire  regretter  sa  non- 
réélection,  s'exprima  avec  l'urbanité  qu'on  pourra  remarquer 
dans  les  paroles  suivantes  : 

«  Une  des  nécessités  de  nos  discussions,  c'est  de  voir 
répéter  chaque  année  les  mêmes  objections,  répondues, 
reproduites  ,  pour  être  reproduites  encore. 

»  M.  Labbey  de  Pompières  ,  dont  je  croyais  avoir  éclairé 
à  la  dernière  session  les  calculs  erronés ,  ne  les  présente  pas 
moins  aujourd'hui  comm.e  nouveaux.  Je  laisse  à  MM.  les 
commissaires  du  Roi ,  munis  de  tous  les  déiails  dans  lesquels 
//  s'est  égaré ,  le  soin  de  \q^  apprécier.  M.  le  jninistre  en  a 
à.k\x  manifesté  hier  tout  le  Jiéant.  »  (  Séance  du  2^  juin  1822] 

Or,  Messieurs,  quelles  étaient  ces  objections  auxquelles 
on  prétendait  avoir  répondu ^  el  donl  le  ministre  avait  ma- 
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nik-ilé  tout  îe  néanl!  Quels  éuii^ni  îts  calculs  s.ur  le.squefs 
noire  collègue  croyait  avoir  éciarré  ir.on  igin-raîice  î   Les 
voici. 

C'était  ia  néce.'isitc  d'un  consti!  d'nir.irnuté  ,  le  rétablis- 
soiienî  des  préfecLures  maritiiries ,  celui  des  équipages  de 
ligne  ,  l'augmentation  des  officiers  de  vaisseau  ,  l'urgeijce 
de  renoncer  au  système  de  la  refon;e,  la  preuve  qu'on  fai- 
sait des  dépenses  en  pure  ]>erte  en  envoyant  d'un  port  à 
un  autre  les  vaisseaux  pour  les  refondre,  l'anéantissement 
iiifaiilible,  avant  i  830,  de  l'armée  navale  dans  son  matériel, 
yi  on  j>ersislait  jusqu'à  Cv-~t;e  époque  à  suivre  le  système  rai- 
.sonné,  les  déj^enses  plus  que  folles  affectées  à  créer  des 
éiablissemens,  tels  que  ceux  de  la  JMana,  de  Madagascar  et 
autres.  '■'  ^l'^'m  x^.r 

Tels  étaient.  Messieurs,  mes  observations  réfutées,  mes 
calculs  anéantis  pr^r  MM.  les  ministres  Portai  et  Clermont- 
Tonnerre,  qui  ne  réussissaient  cependant  qu'à  plonger  dans 
le  jiéant  Tanne  confiée  h  leurs  soins. 

?.'lais  le  Lien  incontestable  que  leur  successeur  a  fait  à  l.i 
uîarine  française  dniis  le  court  espace  de  temps  qu'il  en  a 
eu  le  porte-feuille,  ne  permet  plus  de  douter  si  la  raison  éta't 
de  mon  coté,  ou  de  celui  des  deux  ministres  que  fai  noiïi- 
més,  et  de  notre  ancien  collègue  ,  qui  prétendait  avoir  éclaire 
/nés  calculs  erronnés.  Pour  vous  en  rendre  Juges  ,  Mes- 
sieurs, je  mettrai  sous  vos  yeux  le  sommaire  de  mes  dis- 
cours, et  j'appellerai  à  leur  appui  ce  que  des  deux  côtés  de 
cette  chainijre  on  regarde  comme  des  titres  que  M.  de  Cha- 
l^rol  a  acquis  à  la  reconnaissance  de  la  marine. 

Le  30  juillet  1  82.2,  je  disais  :  «  Une  vérita!)le  armée  navale 
jfcxiitepas  seulement  en  vaisseaux,  en  approvlsionnemens, 
})a;tie  matérielle  toujours  iacile  à  se  procurer  avec  plus  ou 
moins  d'argent;  avant  tcMt,  il  faut  lui  donner  des  insiiîu- 
tiojis,  lui  former  un  personnel  militaire,  parce  que  ces 
moyens,  les  j^remiers  de  lv>us.  !ie  peuvciil  sob  enii  au  poids 
de  Cor. 
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iî  Lu  marine  n'atteindra  jamais  h.  de  hauîes  destinées,  tant  . 
que  son  personnel  dépendra  des  caprices  d'une  bureaucratie 
jalouse  des  distinctions  qui  ne  sont  dues  qu'aux  actions  mi- 
jitaires.  Or,  ii  en  sera  toujours  ainsi  aussi  long-temps  que 
les  nîinistres  se  refuseront  à  étaijlir  auprès  d'eux  un  conseil 
d'hommes  expérimentés,  recommandables  par  leurs  ser- 
vices ,  et  donneront  une  conliance  aveugle  à  des  gens  sans 
services  militaires,  et  par  conséquent  sans  aniécédens  pour 
[es  apprécier.  33 

En  1825  ,  j\l.  de  Chabrol  a  dit  :  «  L'opinion  publique 
sollicitait  depuis  long-temps  la  création  d'un  .conseil  d'a- 
mirauté qui  pût  prêter  aux  actes  du  ministère  cette  sanc- 
tion morale  de  force  et  d'autorité  qui  s'attache  toujours 
aux  lumières  ainsi  qu'à  l'expérience ,  et  donner  à  des  ré- 
glemens  trop  souvent  variables ,  le  caractère  d'institutions  ; 
car  c'est  sur-tout  dans  la  marine  qu'il  faut  avoir  des  tradi- 
tions et  un  système.  53  [  Budget  pour  1S26  ,j)age  12.)  Et  l'ami- 
rauté fut  créée. 

En  1826,  il  ajouta  :  «  L'institution  du  conseil  d'amirauté 
remplit  toutes  les  espérances  qu'elle  avait  fait  naître,  et 
Justine  la  grande  pensée  qui  avait  présidé  à  sa  formation. 
(  Budget ,  page  //.  )  » 

En  1  822  ,  je  disais  :  «  En  i  8  i4,  dans  les  arsenai^x,  \qs 
préfets,  par  la  centralisation  du  pouvoir,  contribuaient  .\ 
la  célérité  des  opérations,  à  l'écononiie,  et  sur-tout  à  l'ordre 
ainsi  qu'à  l'union,  dans  toutes  les  branches  du  service.  Au- 
jourd'hui \^i  préfets  .sont  remplacés  par  des  commandnns 
et  des  intendans  ,  dont  la  livaliié  d'autorité  entraîne  ÏQi 
abus  et  les  désordres  qu'une  telle  cause  {)eut  fiire  naître  , 
i  t  dont  les  traitemens,  y  compris  les  frais  de  représenta- 
tion ,  font  plus  que  doubler  la  dépense.  '•> 

Voici  les  termes  de  Al.  de  Chabrol,  en  182'^  (  Bmhct 
ïS:6 ,  page  c  )  : 

«<  Votre  Majesté  a  reconnu  que  la  division  des  pouvoirs 
qui  faisaient  la  L\ase  du  svitènît-  d'adininistîaîioj!  d^:^?>  ports 
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du  royaume,  n'avait  pas  présenté  ies  avantages  qu'on  avait 
cru  devoir  en  attendre  ,  et  que  la  double  action  exercée 
par  les  cominandans  et  les  iiiteiidans  de  la  marine  don- 
nait ïieu  k  des  complications  de  fortne  préjudiciables  au 
service. 

îi  y  avait  donc  lieu  h.  revenir  à  une  institution  éprouvée 
penr'ant  une  période  de  plus  de  seize  années,  à  une  époque 
oij  fcs  annejuens  étaient  très -considérables  ,  qui  n'avait 
produit  que  des,  résultats  satisfaisans  ,  et  que,  depuis,  le 
vœu  général,  manifesté  même  dans  les  chambres,  avait  ap- 
pelée. î5  Et  les  préfectures  furent  rétablies. 

En  1822,  j'avais  dit  :  33  En  1  8  1 4  ,  les  équipages  de  haut 
bord  et  les  ouvriers  militaires  produisaient  déjà  les  avan- 
tages qu'on  pouvait  attendre  de  ces  nouvelles  institutions; 
aujourd'hui  l'une  et  l'autre  ne  sont  plus  !  ?> 

En  1  S 26  (Budget pour  lo-i/, pa^e  <?  j  >  le  ministre  s'expri- 
mait ainsi  : 

"  La  fornî-'ition  des  équipages  permanens  aura  pour  ré- 
sultat, non -seulement  de  pourvoir  à  tous  les  besoins  du 
service  des  bâtimcns  de  la  marine  militaire,  mais  encore 
de  présenter  des  ressources  plus  étendues  k  la  marine  mar- 
chande, en  laissant  h  sa  dispostition  une  plus  grande  partie 
des  inscrits  jnaritimes. 

33  Laisser  habituellement  la  plus  grande  partie  de  l'ins- 
cription maritime  à  la  disposition  du  commerce  ,  pour  la 
recevoir  dans  nos  cadres,  lorsque  de  nouvelles  circonstances 
ne  permettent  ])Ius  au  commerce  de  l'employer,  tel  a  été 
l'objet  de  l  institution  des  équipages  de  ligne.  Deux  années 
d'épreuve  ont  justifié  toutes  les  espérances  qu'avait  fait 
naître  cctfe  iiistitution  ,  que  l'opinion  unanime  des  hommes 
éclairés  regardait  depuis  long -temps  coniine  utile  et  né- 
cessaire, et  que  l'appauvrissement  des  classes  avait  rendue 
indispensable.  33  (  Budget  pour  1S2S ,  page  j.  ) 

"Enfin,  en  1822,  j'avais  dit  :  ce  En  i8i4>  il  existait  un 
corps  d'artillerie  aussi  nombreux  que  brave,  qui  suftisaii  à 
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h  garde  de  nos  arsenaux ,  à  (a  défense  des  batteries  éle- 
vées sur  les  cotes  ])rès  des  grands  ports  ,  à  la  garnison 
ainsi  qu'au  service  du  canon  à  bord  des  bâliinens ,  et  qui 
a  fourni  à  l'armée  de  terre  ces  braves  illustrés  sur  les  champs 
de  bataille  de  Bautzen  et  de  Lutzen  qu'ils  ont  arrosés  de 
leur  sang  et  jonchés  de  cadavres  ; 

33  Un  corps  d'officiers  de  vaisseau,  précieux  par  une  ins- 
truction théorique  et  pratique  acquise  dans  deux  guerres 
maritimes  ; 

33  Les  troupes  de  la  marine  ne  suffisent  plus  à  la  garde 
des  vaisseaux,  ni  à  la  garnison  des  bâtimens  armés. 

3>  Les  officiers  de  vaisseau,  après  avoir  été  organisés  en 
1  8  i45  désorganisés  en  juillet,  et  réorganisés  en  novembre 
1 8  1  5  ;  organisés  de  nouveau  en  i  8  1 7;  après  avoir  passé  par 
les  dénonciations,  les  catégories,  les  épurations;  après  avoir 
été  soumis  au  caprice  de  quelques  commis,  pour  être  con- 
servés ou  réformés,  sont  pour  le  plus  grand  nombre  réduits 
h  la  misère  par  la  privation,  plus  humiliante  encore  qu'illé- 
gale,  de  leurs  retraites,  que,  sans  égard  pour  leurs  services 
dans  les  armées  ainsi  que  sur  les  vaisseaux,  ou  leurs  glo- 
rieuses blessures,  on  a  réglées  au-dessous  de  celles  desgardes- 
chiourmes,  des  garçons  de  bureau  et  même  des  hommes  di 
peine  du  ministère.  Quant  à  ceux  qui  ont  échappé  à  l'humi- 
liation de  ces  mesures,  violation  de  la  Charte,  ils  forment 
aujourd'hui  un  corps  privé  de  ses  proportions  et  qui  ne  peut  sujjïrs 
au  service  que  difficile?nent.  3> 

Voici  ce  qu'a  dit  M.  Chabrol  (  Budget  pour  1S2S , 
page  6')  en  demandant  1258  officiers  : 

«cDeux  ordonnances  royales,  des  i .'''  juillet  iSi/i  et 
31  octobre  1B19,  ont  fixé  à  i4)0  officiers  et  élèves  le 
complet  do  paix  de  ce  corps;  mais  on  est  encore  loin  de 
cet  effectif,  qui  n'égaie  pas  même,  à  beaucoup  près,  celui 
des  organisations  antérieures-  mais  nous  en  approchons.  >> 

Et  au  budget  pour  1828,  pp.gQ  20 ,  en  demandant  la  solde 
de  1530  oiiiciers  : 


(  ipo  ) 
"J'ai  cru  devoir  porter  en  1828  au  complet  de  p;n.v 
déterminé  par  les  ordonnances  des  i  /'juillet  i  8  r  4  et  ]  1  oc- 
tobre 1  o  ip,  le  corps  des  officiers  de  vaisseau ,  attendu  que 
le  nombre  fixé  par  ces  ordonnances  est  indispensable  pour 
assurer  les  besoins  des  différens  services,  soit  à  terre,  soit  à 
la  mer.  » 

Et  au  budget  pour  1  829  (  page  7  ) ,  M.  ie  ministre  actuel 
dit  : 

«  Le  corps  royal  des  ofiiciers  de  vaisseau  figure  au  budget 
pour  la  totalité  du  complet  de  paix  déterminé  par  les  ordon- 
nances des  I .'''  juillet  «  8  i4-  C't  31  octobre  1  8  !  9.  m 

Après  ce  rapprochement  des  actes  de  M.  de  Chabrol,  de 
ses  opinions  et  des  miennes ,  je  demanderai  si  MM.  Portai  et 
Clermont-Tonnerre  ont  réduit  mes  observations  à  néant. 

Voyons  maintenant  jusqu'à  quel  point  M.  Réveiliière  m'a 
convaincu  d'ignorance  dans  mes  calculs  destinés  à  prouver  la 
nécessité  de  renoncer  au  système  de  refonte,  opération  de 
prédilection  du  système  raisonné  de  i  820. 

Dès  1821  ,  je  l'avais  fortement  blâmé,  et  en  1822  j'ai 
dit  :  ce  Vous  ne  devez  point  vous  le  dissimuler,  Messieurs, 
c'est  dans  le  système  des  refontes  qu'est  le  chancre  rongeur 
de  la  marine;  c'est  h  qu'est  le  prétexte  des  énormes  sommes 
qu'on  ne  cesse  de  vous  demander,  et  que  vous  accordez  dans 
i'espoir  que  la  France  aura  une  véritable  armée  navale  :  là 
gît  la  cause  occulte  qui  s'oppose  h  ce  qu'on  donne  h  cette 
armée  les  instiiutions  qui  lui  sont  indispensables  ;  là  est  la 
source  des  dilapidations,  inconnues  sans  doute  au  ministre, 
mais  qui  n'en  sont  pas  moins  un  objet  de  scandale  par  leur 
étendue,  leur  impunité,  et,  il  doit  être  permis  de  le  dire, 
(  puisque  les  plaintes  en  ont  retenti  à  cette  tribune  ) ,  par  les 
récompenses  prodiguées  aux  coupables.  55 

Voici  les  preuves  que  ce  langage  n'était  pas  erroné. 

La  première  résuite  du  travail  de  la  commistion  supé- 
rieure chargée,  en  1  82  5,  par  M.  de  Chabrol,  de  s'en  occuper. 
Tl  a  été  reconnu  par  elle  que  des  vingt  vaisseaux  refondus 
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depuis  1B15  jusqu'au  moment  où  elle  a  fait  son  rapport, 
neuf  avaient  coûté  chacun  les  trois  quarts  d'une  construc- 
tion neuve;  et  sans  douie  cette  commission  a  été  bien  mo- 
dérée, si  on  lui  a  présenté  des  comptes  exacts;  car  je  tiens 
de  personnes  dignes  de  foi  qu'on  pourrait  citer  des  vaisseaux, 
le  Conquérant  entre  autres ,  c|ui  n'ont  pas  conservé  le  sixième 
des  bois  de  leur  première  construciion. 

Or,  dans  le  système  raisonné,  on  avait  non-seulement 
annoncé  que  la  dépense  d'une  refonte  souvent  n'irait  pas 
au  tiers  d'une  construction  neuve;  mais  on  avait  encore  dé- 
claré que  ce  serait  une  n:auvaise  opération,  si  elle  devait 
s'élever  à  la  moitié. 

Une  deuxième  preuve,  c'est  que  le  travail  de  cette  com- 
mission supérieure,  comparé  aux  états  présentés  dans  les 
budgets,  démontre  au-delà  de  toute  évidence  que  ce  système 
des  refontes  commençait  par  n'être,  dans  les  budgets  tels 
qu'ils  étaient  présentés,  qu'un  moyen  et  un  motif  d'obîenir 
des  fonds,  et  n'était  ensuite  qu'une  source  de  dilapidation 
dans  les  ports,  puisque,  par  le  rapprochement  de  ce  travail 
avec  les  budgets,  on  découvre  que,  dans  une  année,  on  por- 
tait comme  étant  en  pleine  refonte  des  vaisseaux  qui  n'y  ont 
été  mis  que  plus  de  deux  ans  après,  que  d'autres  vaisseaux 
ont  été  portés  comme  étant  effectivement  en  refonte,  quoi- 
qu'il n'ait  jamais  été  question  de  les  refondre,  et  d'autres 
portés  en  refente  l'année  même  après  qu'ils  avaient  été 
condamnés. 

Voici  les  noms  des  vaisseaux  qui  fournissent  la  preuve 
de  ce  que  j'avance. 

Vaisseaux  annoncés  en  pleine  refonte  plusieurs  années 
avant  d'y  avoir  été  mis  *. 

Le  W^agram,  porté  en  refonte  au  i ."'  novembre  iStq 
(budget  I  H  20,  page  50  ),  y  était  encore  au  i."  novembre 
1821  f  budget  1821  ,  page  i45  ]>  et  la  commission  supé- 
rieure dit,  page  135,  qu'il  n'y  a  été  mis  qu'en  i  824. 


Le  Brcsl^ni',  porté  en  refoiite  le  i  5  avril  1822  ;  la  qo\w^ 
misiion  ne  Ty  place  qu'en  1824. 

Le  Duqut'sne ,  suivant  le  budget,  mis  en  refonte  en  1  820 , 
y  était  encore  au  i  /'  novembre  1  82 1  ;  et  suivant  la  commis- 
sion, ny  est  entré  qu'en  1  822. 

Le  Commerce  de  Paris,  en  refonte  le  1 5  avril  1822,  sui- 
suivant  le  budget  de  1824,  et  en  1824,  d'après  la  com- 
mission, 

L' Austerlit^,  le  Montéhello ,  le  Adarengo,  en  refonte  en 
1821,  suivant  le  budget,  et  en  1822,  suivant  la  com- 
mission. 

Vaisseaux  annoncés  en  pleine  refonte,  sans  y  avoir  jamais 
été  mis  : 

Le  Donawert^,  porté  en  refonte  le  i  5  avril  i  822  (  budget 
1  823 ,  p.  1 5  I  )>  y  ^^^^^  encore  en  décembre  1  824  (  budget, 
p.  I  5  3  ) ,  et,  suivant  la  commission,  n'y  a  jamais  été  mis.  Il 
a  disparu  des  listes  de  la  marine ,  sans  que  la  condamnation 
ait  été  indiquée,  ni  dans  les  tableaux  des  budgets ,  ni  dans  le 
travail  de  la  commission. 

Le  Scipion.  D'après  le  budget  de  1821  (pag.  160),  il 
était  en  refonte  le  i .''' novembre  1B20;  d'après  le  budget 
1822  (  pag.  165  ),  il  y  était  encore  le  i."  novembre  1  821  ; 
et  d'après  le  travail  de  la  commission  supérieure,  ii  n'y  a 
jamais  été  mis.  Il  a  disparu  de  dessus  les  listes  de  la  marine, 
sans  plus  de  bruit  que  le  Domnvert-^. 

Vaisseaux  portés  en  refonte  après  avoir  été  condamnés  à 
être  démolis  : 

Le  Royal-Louis  était  en  refonte,  suivant  le  budget  de 
1  826  (  page  i47  ]  >  et  suivant  le  travail  de  la  commission, 
il  avait  été  condamné  dès  l'année  1825  ,  sans  avoir  été 
mis  à  la  refonte. 

Le  Tjuouay-Troiihi ,  porté  en  refonte  suivant  le  budget  de 
1825  (  pao^e  160),  y  était  encore  dans  le  budget  de  1  826 
(  P^ë^  ^^^  )'  ^^  d'après  Je  travail  de  la  commission,  il  avart 
été  condamné  dès  l'année  i  824. 
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Une  troisième  preuve  de  la  justesse  de  mes  observations, 
c*e>tque  M.  de  Chahroi,  loin  de  suivre  l'exempfe  de  ses  pré- 
décesseurs, qui  chaque  année  portaient  cinq  et  six  vaisseaux 
à  refondre,  n'aura  remis  à  la  refonte  qu'un  seul  vaisseau 
pendant  son  ministère,  parce  que,  dit-il  (page  20  du  bud- 
get de  1827  ],  ce  si  les  refontes  peuvent  avoir  quelques 
33  avantages  en  temps  de  guerre,  elles  n'en  ont  point  en 
53  temps  de  paix.  >^ 

Enfin ,  une  quatrième  preuve  que  mes  calculs  n'étaient 
pas  aussi  erronés  que  notre  ancien  collègue  prétendait  l'avoir 
prouvé,  se  trouve  dans  l'opinion  émise  le  1  /'  avril  1823  par 
M.  le  ministre  actuel  de  la  marine;  il  disait  alors:  «  Moins 
53  de  grands  vaisseaux  ,  mais  sur-tout  moins  de  vieux  navires 
«  en  rcjonte  ;  moins  de  grands  vaisseaux  et  beaucoup  de 
53  frégates  comme  la  Jeanne  d'Arc ,  dont  30  ou  Ao  suffiraient 
33  pour  mettre  chaque  peuple  dans  la  nécessité  de  recons- 
33  truire  ses  forces  navales.  3> 

Ce  n'est  pas  sans  étonnement  qu'au  budget  pour  iSirt' 
(  page  2 1  4  ?  on  voit  que  ,  sur  trente-trois  vaisseaux  présu- 
més devoir  exister  dans  six  mois ,  il  y  en  a  huit  du  premier 
rang  ;  et  (page  215),  que  pendant  «  828 ,  on  travaillera  à  la 
construction  de  trois  autres  du  même  rang  .  et  (page  218) 
qu'en  1S29  on  en  înettra  encore  deux  autres  en  construc- 
tion ;  ce  qui  portera  à  treize  le  noîubre  des  vaisseaux  de 
premier  rang  dans  une  marine  dont  le  nombre  total  des 
vaisseaux  de  tous  les  rangs  ne  doit  être  que  de  cinquante. 

Ce  qui  est  plus  étonnant  encore  ,  c'est  l'adoption  d'un  tel 
projet,  lorsqu'un  travail  de  la  commission  supérieure  avait 
constaté  (  pages  1  i  2  et  115  )  que  la  dépense  pour  la  cons- 
truction de  ces  deux  grands  vaisseaux  suffirait  jjour  cons- 
truire quatre  grandes  frégates ,  puisque  la  construction  d'un 
grand  vaisseau  coûte  1,280,633  fr. ,  et  celle  d'une  grande 
frégate  n'exige  que  6  59, 1  03  fr. 

A  quoi  donc  attribuer  cette  contradiction  entre  l'opinion 
du  député  et  le  projet  du  ministre!  Serait-ce  la  réalisation 
Ann.  marit.  II.'  Partie^  T.  2.   1828.  n 
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d'une  prédiction  faite  par  l'honorable  député,  forsqu'en  i  825 
if  disait  que  les  hommes  en  place  tomberaient  du  ciel,  qu'ils 
ne  pourraient  échapper  au  pouvoir  absorbant  de  la  bureau- 
cratie ! 

Mais  non,  iM.  Hyde  de  Neuville  est  un  homme  à  grand 
caractère;  M.  le  ministre  sera  un  homme  juste,  et  tenax 
propositi  ;  il  ne  s'écartera  point  des  principes  qui  lui  ont 
acquis  tant  de  réputation  dans  cette  chambre  ,  et  lui  méri- 
teront la  reconnaissance  de  toute  la  marine. 

Le  25  juin  1821  ,  j'étais  entré  dans  un  développement 
très-dé  taillé  de  la  dépense  que  nécessite  l'armement  momen- 
t'iné  d'un  vaisseau  qu'on  fait  passer  d'un  port  dans  un  autre. 
J'avais  démontré  que  cette  dépense  était  en  pure  perte,  lors- 
que ce  vaisseau  n'avait  d'autre  destination  que  celle  d'être 
refondu;  et  en  1822,  on  a  encore  prétendu  que  je  ne 
cessais  de  m'égarer  dans  mes  calculs. 

Cependant,  au  budget  que  nous  discutons,  on  lit  (  p.  2  i  ): 
En  temps  de  paix,  on  peut  à  la  vi  ri  té  faire  passer  à  Brest  des 
vaisseaux  construits  a  Rochefort,  Lorient  ou  Cherboura  ;  et 
encore  faut-il  pour  cela  faire  les  frais  d'un  armement  toujours 
très-coûteux ,  quelque  courte  que  doive  en  être  la  durée. 

Or,  si  M.  le  ministre  s'exprime  ain.si  relativement  à  des 
vaisseaux  neufs  qui,  arrivés  au  lieu  de  leur  destination, 
sont  presque  toujours  dans  le  cas  de  rester  armés,  combien 
n'étais-je  pasfondé  à  tenir  le  iiiême  langage  ,  lorsqu'il  s'agis- 
sait de  vaisseaux  refondus  ou  à  refondre,  dont  le  désarme- 
ment avait  lieu  aussitôt  après  leur  arrivée ,  et  sur-tout  lorsque 
j'ai  cité  le  vaisseau  le  Génois,  armé  à  Toulon,  envoyé  pour 
être  refondu  à  Rochefort,  où,  à  son  arrivée,  il  a  été  con- 
damné à  être  démoli  î 

A  la  séance  du  50  mars  1822,  je  disais:  «  Rapprochez 
3>  les  déclarations  ministérielles  depuis  trois  ans  ,  c'est-k- 
»  dire,  depuis  l'établissement  prétendu  d'une  sage  et  judi- 
»  cieuse  administration ,  de  ce  que  j'ai  déjà  eu  l'iionneur  de 
>î  vous  faire  observer  relativement  aux  bâtimens  à  flot,  et 
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35  VOUS  reconiiaitrez  que  si  ia  marine  continue  à  être  aduii- 
»  nistrée  comme  elle  l'a  été  dans  le  cours  des  trois  der- 
w  nières  années,  il  est  hors  de  doute  qu'en  1830  la  France 
î>  n'aura  pas  douze  vai.sseaux  en  état  de  tenir  fa  mer.  »  Ce 
langage.  Messieurs,  était  encore  un  calcul  reproché  à  mon 
ignorance. 

Eh  bien  !  au  budget  actuef,  on  trouve  ,  au  tableau 
(  pages  20  1  et  202  ) ,  que,  le  1 ."'  janvier  1828,  le  nombre 
des  vaisseaux  à  flot  est  de  trente-six,  dont  trois  destinés  à 
être  condamnés ,  un  à  être  rasé  et  mis  au  troisième  rang,  et 
vingt-un  refondus  depuis  la  restauration;  d'où  il  suit  qu'au 
I  .^'  janvier  dernier  la  France  ne  possédait  plus  que  onze 
vaisseaux  qui  n'avaient  pas  été  refondus. 
^'  Ne  m'est-il  pas  y)ermis  de  demander  si  en  1830  mon 
calcul  sera  loin  d'être  réalisé  î  Ou  plutôt  M.  le  ministre  ne 
le  dit-il  pas  formellement  à  la  page  22  î  On  y  lit:  «En 
35  calculant  la  durée  de  chaque  bâtiment  d'après  l'époque  de 
»  sa  construction  ou  du  dernier  radoub  qu'il  a  subi ,  il  ne  se 
»  trouverait  pas  maintenant  à  flot  dans  nos  ports  plus  de 
jî  vingt-sept  vaisseaux  en  état  de  faire  campagne,  sans  rece- 
y  voir  préalablement  un  grand  radoub.  «  Quelle  effrayante 
déclaration  pour  quiconque  examine  la  position  dans  la- 
quelle la  politique  de  l'Angleterre  et  de  la  Russie  peuvent 
placer  la  France  ! 

Avec  la  perspective  de  ne  pouvoir  éviter  une  guerre  ma- 
ritime, soit  contre  l'Angleterre,  si  nous  ne  voulons  pas  être 
son  auxiliaire  dans  ses  projets,  soit  contre  la  Russie,  si 
nous  nous  allions  avec  l'Angleterre,  on  reconnaît  publique- 
ment que  la  France  ne  peut  armer  matériellement  que  on^e 
vaisseaux  non  refondus,  et  qu'il  lui  faudrait  plusieurs  mois 
avant  de  pouvoir  en  mettre  à  la  mer  un  de  plus. 

Ce  serait  ici  le  moment  d'entrer  dans  l'examen  du  nou- 
veau système  qu'on  parait  vouloir  suivre  ,  celui  de  remplacer, 
par  des  construciions  neuves  conservées  sur  des  cales,  les 
refontes  faites  dans  des  bassins ,  pour  le  creusement  desquels 
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cepenclnni  on  découvre  (  }:>age  56  du  budget)  qu'on  ne  re- 
nonce pas  h  dépenser  de  l'argent;  mais  cela  /n'entraînerait 
dans  de  troj)  longs  dévefoppemens. 

A  ia  séance  du  30  mars  1822,  c'est-à-dire,  avant  que 
]\l.  Révéiiére  eût  éclairé  mes  calculs  ,  j'avais  hiit  qucJvques 
observa;ions  sur  les  énormes  dépenses  faites  et  celles  p,ro})o- 
sées  bous  le  prétexte  de  former,  5  ia  Mana  ,  un  établisse- 
n:ient  ,  et  l'autre  à  Madagascar,  d'où  l'on  avait  amené  deux 
princes  pour  faire  leur  éducation. 

Relativement  au  premier  de  cesétablissemens,  j'ai  souvent 
ei  inutilement  demandé  des  nouvelles  de  cette  cargaison  de 
Cliinois  qu'on  était  allé  chercher  dans  leur  patrie  avec  une 
frégate  année  à  grands  frais  pour  cette  mission,  et  ce  qu'é- 
taient devenus  cqs  nombreux  enfans  trouvés  des  deux  sexes 
qui  avaient  précédé  le  déport  de  M.  le  baron  Miiius  pour  ia 
Guiane,  qui,  je  dois  le  dire  ,  lui  est  redevable  d'un  grand 
nombre  d'établissemens  publics. 

Quant  à  l'établissement  de  Madagascar  ,  je  disais,  fe 
31  juillet  1822,  qu'il  était  de  votre  devoir  de  refuser  des 
fonds  qui  ne  serviraient  qu'à  envoyer  des  hommes  à  la  mort, 
s'ils  étaient  employés  à  l'objet  indiqué,  ou  à  favoriser  [qs 
faux  calculs  du  ministère  ,  s'ils  avai'ciit  une  autre  destination. 

C'est  alors  que  M.  le  commiisaire  du  Roi  me  répondit 
au  il  était  indifférent  que  les  dépenses  relatives  à  Madagas- 
car fnsstnt  faites  dans  un  ordre  ou  dans  un  autre ,  puiscju'elles 
seraient  régularisées  par  la  chambre,  lorsqu'on  en  présenterait 
liS  comptes. 

Les  fonds  demandés  furent  accordés  ;  et  il  n'a  plus  été 
question  de  cetteîle,  sinon  dans  le  gros  volume  des  comptes 
des  colonies,  où  l'on  voit  qu"ii  a  été  accordé  plus  de 
800,000  francs  pour  Madagascar ,  sur  lesquels  on  a  prélevé 
20,000  francs  pour  l'éducation  de  deux  de  ses  princes. 

Je  pourrais  multiplier  mes  comparaisons  avec  le  même 
avantaûfe.  Je  m'arrête,  Messieurs,  en  vous  demandant  par- 
don  de  vous  avoir  entretenus  du  passé,  et  voici  nion  excuse. 
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La  chambre  ayant  dans  son  sein  beaucoup  de  membres 
nouvellement  élus,  j'ai  pensé  que  je  devais  Ja  rendre  juge 
entre  les  opinions  de  ceux  qui  avaient  daigné  in'écfairer,  et 
les  miennes,  appuyées  des  actes  du  dernier  ministère.  ' 

J'ai  dû  prouver  que  si  la  marine  est  arrivée  h  cette  déca- 
dence annoncée  par  M.  Portai,  ce  n'est  pas  que  les  ministres 
aient  manqué  d'avis  émis  dans  cette  chambre  ,  et  particuliè- 
rement par  M.  le  ministre  actue!. 

Si  ïon  sxcellence  n'a  point  encore  réalisé  toutes  les  espé- 
rances que  sa  nomination  avait  fait  naître  ,  cela  tient  srins 
doute  au  peu  de  temps  écoulé  entre  son  avènement  et  fa 
[■)résentation  du  budget  qu'il  n'a  pas  eu  le  temps  de  corriger 
et  de  réduire. 

Non  ,  le  ministre  instruit  ne  démentira  pas  le  langage  du 
député  loyal  et  juste  ;  et  la  marine  attend  avec  confiance. 

La  crainte  d'abuser  de  votre  indulgence  m'impose  le 
devoir  de  renoncer  aux  observations  qu'exigeraient  les  dé- 
penses proposées  pour  t  82p.  Je  deinanderai  k  la  chambre 
la  permission  d'y  revenir  à  la  discussion  des  chapitres,  si  le 
temps  le  perjnet  (i  1.       sv/^'/j'  ■•:-^   '  '  ■:  -  : -^    -::,;:'•  ':■..  u^?:  ch.' 

Discours  de  AT.  Charles  Dupin  ,  Député  du  Tarn,  sur 
l'ensemble  du  Budget  du  Alinisthe  de  la  marine  pour  i8z^. 

Séance  du  23  Juillet  182.8. 

Messieurs  ,  je  commencerai  par  exprimer  à  M.  le  mi- 
nistre   la  reconnaissance     de  la  mariiie  fran^ai^e ,  pour  la 


(1)  M.  Révélière  a  répondu,  par  ia  lettre  suivante  insérée  dans  les  jour- 
naux, à  ce  cjui  lui  est  personnel  dans  ce  discours: 

"Monsieur,  révélateur  oblioé  des  intempérances  de  la  tribune,  vous  n'êtes 
pas  responsable  des  erreurs  qm  découlent  parfois  de  cette  source  de  lumières; 
mais  j'espère  que  lessentimens  de  justice  dont  vous  êtes  animé,  me  feront 
trouver  place  dans  votre  journal ,  pour  répondre  aux  personnalités  dont  votre 
numéro  du  mois  de  juillet  fait  confidence  au  public.  Dans  un  temps  où 
l'on  ne  parie  que  de  garanties  ,  n'y  en  au\ait-it  aucune  contre  le  pri- 
vilège du  député  muni  de  son  brevet   d'inviolable  et  de  sa  licence  d'ora- 
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justice  qu'il  vient  de  rendre  h  l'adiuinisîration  sape  et  pros- 
père de  son  prédécesseur  ,  M.  le  comte  de  Chabrol.   Cet 
homme   d'état  laisse  des  souvenirs  que  nous  rappellerons 
toujours  avec  gratitude. 

Messieurs,  la  marine  militaire  ,  long-temps  défavorisée  , 
réclame  une  plus  juste  part  dans  vos  faveurs  ;  et  pour  ga- 
gner sa  cause,  elfe  invoque  un  motif  tout-puissant  devant 
vous  :  c'est  la  victoire.  Vous  accueillerez  avec  faveur  une 


teur ,  lequel  se  permettrait  d'interpeller  un  humble  citoyen  qui  ne  fait  pas 
de  pétitions,  et  de  provoquer  un  ancien  collègue  qui  aurait  cessé  d'étrt 
éligibleî  Certes,  à  moins  que  la  liberté  de  la  presse  ne  soit  un  monopole, 
les  colonnes  d'un  recueil  qui  conserve  religieusement  pour  la  postérité 
des  paroles  inutiles ,  inconvenantes  ou  inciviles,  ne  doivent  pas  ctre  fermées  à 
la  juste  plainte  de  celui  qu'elles  auraient  offensé  ou  calomnié. 

»  Dans  la  séance  du  z]  ,  M.  Labbey  de  Pompières  me  prend  à  partie,  à 
propos  d'une  opinion  qui  date  de  1821.  C'est  après  huit  ans  de  réHcxion  , 
qu'il  s  avise  de  me  confondre,  et  précisément  lorsque  j'ai  cessé  de  siéger  avec 
mon  patient  adversaire  !  Est-il  parlementiire  d'attaquer  un  absent  qui  s'est 
toujours  f  lit  un  devoir  de  ne  répondre  à  ses  collègues  qu'en  leur  présence  '. 
est-il  digne  d'un  homme  aussi  loyal  que  M.  de  Pompières ,  d'attendre  que 
je  ne  sois  plus  à  même  d'invooucr  le  bénéfice  du  fait  personnel ,  pour  triom- 
pher à  mes  dépens  et  se  prévaloir  de  mon  silence  î  J'en  appelle  de  M.  de 
Pompières  emporté  par  sa  verve  d'accusations,  à  M.  de  Pompières  rendu 
à  son  état  naturel  de  franchise  et  de  bonne  humeur.  Qu'il  signale  les  grieh 
ministériels,  rien  de  plus  légitime  et  de  plus  constitutionnel  ;  mais  est-ij  bien 
séant  de  me  traiter  en  excellence  ,  moi  qui  ne  suis  plus  même  député  l 

»  Je  lui  pardonne  volontiers  de  m'avoir  gardé  rancune  pendant  huit  ans  ; 
mais  je  ne  puis  pas  lui  passer  de  manquer  de  mémoire  et  de  me  faire  dire 
autre  chose  que  ce  que  j'ai  dit.  Qu'il  se  félicite  d'avoir  devancé,  par  ses 
vœux,  les  systèmes  d'amélioration  qu'il  voit  introduire  dans  la  marine;  je 
n'ai  jamais  songé  à  le  combattre  sur  des  théories  ;  'je  souhaite  autant  que 
lui  que  l'expérience  confirme  leur  utilité.  Je  souscris  également,  sans  ré^ci  ve, 
à  l'éloge  des  ministres  qui  ont  trouvé  grâce  devant  lui  ;  mais  ce  n'est  pas  ce 
dont  il  s'agit  entre  nous.  Voici  mes  propies  expressions  ,  dans  la  séance  du 
2)  juin  1821  ;  elles  tombent  sur  des  calculs  matériellement  erronés  : 

«  Dans  une  ingénieuse  satire,  M.  de  Pompières  vient  d'établir  en  fait 
"  que,  depuis  1  8  i  6  ,  les  fonds  accordés  à  la  marine  ont  toujours  été  en  crois- 
"  sant ,  et  les  résultats  du  service  toujours  en  s'amoindrissant.  Cette  antithèse 
"  est  d'autant  plus  piquante  ,  qu'elle  procède  par  chifires. 

"  H  est  vrai  qu'en  1819  on  a  armé  moins  de  bâtimens  et  compté  moins 
w  de  matelots  embarqués  qu'en  1818  ;  il  est  encore  vrai  que  c«s  armemens 
"  moins  nom.breux  coûtent  plus  cher.  Mais  ce  que  l'honorable  orateur  a  omis 
='  de  dire  ,  parce  qu'apparemment  il  l'ignore  ,  c'est  qu'un  vaisseau  équivaut  à 
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arme  qui,  pour  rameau  de  suppliante,  vous  offre  des  lauriers. 

Une  seule  puissance,  l'Angleterre,  emploie  des  revenus 
plus  grands  que  les  nôtres  pour  sa  force  navale,  et,  sous  ce 
point  de  vue,  nous  laisse  au  second  rang. 

La  troisième  puissance  maritime  ,  celfe  des  Etats  Unis  , 
est  fort  inférieure  à  la  France  pour  la  quantité  des  bâtimen» 
et  leur  puissance  totale;  cependant  elle  a  prouvé  qu'une 
marine  peu  nombreuse  ,  mais  bien  organisée  ,  peut  lutter 
avec  avantage  contre  les  dominateurs  de  la  mer. 

»  deux  corvettes,  &c.  Ce  qu'il  aurait  dû  vous  dire  ,  c'est  que  les  marins  entre- 
"  tenus  pendant  dix  mois  ,  coûtent  [)ius  que  ceux  qu'on  ne  garde  que  quinze 
"  jours;  que  dix  gros  bàtimens  naviguant  toute  l'année  ,  occasionnent  plus  de 
>'  dépense  que  vingt,  de  moyenne  grandeur  ,  qui  ne  restent  armés  que  six 
»  mois.  Telle  est.  Messieurs,  la  solution  du  problème  que  le  préopinant  vous 
»  a  proposé, 

»  Il  vous  a  dit  encore  que  le  nombre  des  ouvriers  avait  décru  de  mille 
»  en  1H19,  et  que  la  somme  des  salaires  était  doublée  en  18  18.  Mais  ce 
»  qui!  ne  vous  a  pas  dit ,  c'e=t  que,  dans  la  détresse  du  service ,  pour  pro- 
»  curer  du  pain  a  tous  ces  malhenreux,  on  ne  les  admettait  au  travail  qu'à 
"tour  de  rôle,  et  deux  ou  trois  jours  par  semaine.  D'où  il  résulte  que  dix 
»  ouvriers  ,  ne  gagnant  que  soixante  journées  dans  un  mois ,  coûtaient  moins 
-_»  que  six  qui  iaisaient  ensemble  cent  quatre-vingts  journées.  .  .  &c.  &c.  •• 

»  Je  vous  lais  grâce  de  la  série  d'erreurs  que  j'ai  ainsi  relevées,  et  qui 
m'ont  peut-être  donné  le  torî;  d'avoir  trop  raison.  M.  de  Pompièrcs  cher- 
chait la  vérité,  je  n'en  doute  pas;  il  s'est  égaré  en  prenant  le  texte  du 
budget  à  la  lettre.  Un  député  qui  se  livre  avec  ardeur  à  des  investigations 
si  diverses,  sur  des  services  qui  ne  lui  sont  pas  to  vis  familiers ,  ne  devrait 
pas  s'irriter  qu'on  l'avertisse  sans  détour  de  ses  erreurs.  Il  est  du  devoir  de 
ceux  qui  pratiquent,  de  mettre  la  chambre  en  garde  contre  des  apparcuccs 
trompeuses  ;  et  avec  un  ennemi  plein  de  feu,  l'engagement  est  toujours  un 
peu  vif. 

"  Je  n'ai  pas  la  présomption  de  croire  que  ce  que  M.  de  Pompicres  appelle 
ironiquement  mes  coiinoissances,  fasse  faute  à  la  chambre;  mais  j'ai  la 
conscience  de  ne  l'avoir  jamais  entretenue  que  de  ce  que  je  sais.  En  cela 
mtme  j'ai  pu  me  tromper  comme  lui;  car,  comme  lui,  je  défends  vive- 
ment ce  que  je  crois  juste  et  vrai.  Du  moins  l'ai-je  toujours  lait  de  bonne 
foi  ,  et  puis-je  me  rendre  le  témoignage  d'avoir  été  dégagé  de  tout  intérêt 
personnel ,  et  indépendant  de  toute  influence  des  partis  comme  du  pou- 
voir. Je  n  ai  cherché  ni  reçu  aucune  faveur  durant  mes  fonctions  législa- 
tives; et  quoique  attaché  à  un  service  public,  je  me  retrouve  au  même 
grade  dans  lequel  trois  réélections  m'ont  surpris.  » 

L.    RÉVEfclÈRE, 
Ex-député  de  la  Loire-inférLure. 
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Le  ministre  de  fa  marine  a  deux  fois  hnhité  chez  fe  peupfe 
qui  donna  cette  leçon  mémorable;  c'est  à  lui  qui!  appartient 
de  la  rendre  fructueuse  pour  la  France  :  il  y  parviendra  ,  s'il 
met  à  leur  place  les  hautes  capacités  qui  sont  la  force  et 
fhonneur  de  notre  marine. 

Gardons-nous  de  croire  à  rinutiîité  de  nos  efforts  pour 
n'avoir  plus  de  supérieurs  sur  la  mer.  La  domination  mari- 
lime  a  présenté  des  changemens,  des  revers  aussi  brusques, 
aussi  multipliés  que  ia  préjjondérance  obtenue  parles  armées 
de  terre.  Ainsi,  depuis  le  moyen  âge,  elle  a  p:issé  tour-à- 
leur  aux  Vénitiens  ,  nv.-}:  Portugais  ,  aux  Espagnols  ,  aux 
Hollandais,  aux  Français,  aux  Anglais. 

L'avenir  n'aura  pas  de  constance  pour  une  domination 
que  le  passé  montre  si  versatile.  Mais  à  qui  reviendra  Fem- 
pire  de  la  jner  î  Au  pays  qui,  dans  chaque  époque,  présen- 
tera l'accord  du  peuple  Je  plus  laborieux,  avec  le  gouver- 
nement  le  plus  soigneux  de  fa  richesse  nationale;  car,  sans 
richesse,  point  de  marine  militaire;  et  sans  marine  miiitcire, 
point  de  commerce  grand  eî  duratile,  qui  rembourse  au  cen- 
tuple les  sacrifices  qu'exige  la  force  navale.       j    -  "y  s^j; 

Le  peuple  qui  prédomine  aujourd'hui  sur  la  mer  ,  fléchit 
sous  le  fn'deau  de  ses  dépenses  passées  ,  qu'il  désespère  d'ac- 
quitter. II  a  détruit  sa  caisse  d'amortissement  ;  il  n'emploie 
plus  même  autant  de  millions  pour  réduire  les  vingt  milliars 
de  sa  dette,  que  nous  pour  réduire  les  quatre  milliars  de 
la  nôtre  !  Certes,  depuis  la  paix,  nous  avons  prodigué  sans 
réserve  les  trésors  de  la  France;  et  pourtant,  si  nous  vou- 
lons revenir  à  l'économie ,  pour  mettre  un  terme  aux  dé- 
penses sans  but,  et  nous  assurer  les  moyens  de  suffire  aux 
i>esoins  essentiels  de  îa  force  publique  ,  et  sur-tout  aux  be- 
soins de  la  force  navale,  nous  venons  la  France  n  prendre  , 
au  milieu  des  natioiis  mariiime.s  ,  le  poste  d'honiieur  où  l'ap- 
pelle l'état  avancé  de  sa  civilisation.  -ou 

Regardez  l'Europe,  et  voyez,  dans  celte  partie  du  monde, 
l'étonnant  contraste  que  présentent  la  population  des  puis- 
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sances  maritimes  et  celle  des  États  enfermés  de  toute  part 
dans  l'intérieur  des  terres  ;  Etats  que  j'appellerai  puissances 
internes.  suîDm^  aibns-î  si - 

Puissances  maritimes  :  212  miUions  d'habit  ans.  i^'^l   è  îa; 

Piiissanc'S   internes  :     1^  rnillions  (Thahitans^-:    '^:.'''^^^':y     ■ 

Ces  i4-  millions  d'hahitans  aj-)parîiennent  à  trente  Etats 
indépendans ,  dont  le  plus  fort  n'a  pas  quatre  millions  d'aines 
et  le  plus  faible  trois  mil'e. 

Ne  croyez  pas  que  cette  supériorité  des  puissances  mari- 
times soit  particulière  à  l'Europe;  pour  le  reste  de  lunivers, 
voici  comment  se  partagent  les  pojHiiations  : 

Puissances  maritimes  :  ^jo. 000,000  d'habitans.  ..-^yïî. 

Puissances  internes:       ^6,000,000  d  habitans.  -;taifv£j 

Ainsi,  la  force  navale  entrera  comme  atrent  irécesSaTTe 
dans  toutes  les  luttes  des  grandes  nations  de  l'Asie  ,  de 
l'Afrique  et  de  i'Amériqi^e.  Revenons  à  l'Europe. 

Quelques  puissances  internes  ,  en  poussant  leurs  con- 
quêtes, sont  arrivées  jusqu'à  la  mer;  elles  ont  pris  rang 
parmi  les  puissances  maritimes  :  telles  sont  la  Russie,  l'Au- 
triche et  la  Frus.se,  D'autres  puissances  internes  ,  «elles  que 
la  Pologne,  ont  disparu  du  rang  des  nations:  celles  r^ui 
restent  encore  sont  trop  faibles  pour  subsister  autrement 
que  par  tolérance. 

Au  lieu  des  vaines  idées  d'un  équilibre  stntionnaire  qui  n'a 
jamais  subsisté  ,  il  faut  donc  éîa!:)lir  en  principe  la  mutation 
graduelle  des  Etats  européens,  opérée  comme  il  suit  ; 

i.°  La  population,  le  territoire  et  la  force  des  puissances 
maritimes  s'accroissent  par  une  marche  inévitable. 

2."  Les  puissances  internes  s'affaiblissent  ou  disparaissent 
k  chaque  commotion  poliîiquf.  Dès  à  présent,  fussent-elles 
coalisées  toutes  ensemble  ,  elles  n'oh'riraient  pas  la  moitié  de 
la  richesse  et  des  forces  de  la  Erance. 

Donc  les  puissances  internes,  réduites  h  elles-mêmes,  ne 
peuvent  porter  chez  nous  la  guerre  ;  d^nc  la  \  rance  n'essuiera 
plus  de  guerre  purement  continentale.  Quand  il  lui  faudra  . 
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prendre  les  armes,  elle  aura  toujours  à  combattre  quelque 
puissance  maritime;  par  conséquent,  elle  n'aura  plus  la 
guerre  sans  que  sa  marine  intervienne  par  la  nécessité  des 
choses.  Eniin,  comme  les  puissances  maritimes  de  l'Europe 
et  de  l'Amérique  vont  toujours  croissant,  il  Faudra  des  forces 
nouvelles  de  plus  en  plus  grandes  aux  États  qui  voudront 
tenir  leur  rang  parmi  les  puissances  du  premier  ordre. 

Ne  devons-nous  pas  nous  estimer  heureux,  en  voyant 
quepnrmi  les  seize  puissance?  maritimes  que  compte  aujour- 
d'hui l'Europe,  et  parmi  les  puissances  de  toutes  les  autres 
parties  du  monde,  une  seule  l'emporte  sur  nous;  et  comme 
je  l'ai  déjà  dit ,  l'emporre  par  cela  seulement  qu'elle  fait  de 
plus  grands  sacrifices  pécuniaires  l 

Si  l'on  avait  apprécié  l'importance  progressive  de  la  force 
navale  dans  l'équilibre  des  nations ,  cette  force  aurait  reçu 
de  la  France  une  proj)oriion  de  plus  en  }:)lus  avantageuse 
dans  le  partage  dt-s  fonds  alloués  pour  constituer  notre 
puissance  militaire.  C'est  le  contraire  qu'on  a  fait. 

Lorsque  la  guerre  recevait  cent  millions ,  la  marine  re- 
cevaiî  : 

En  1788 45  millions. 

En  I  808 31  millions. 

En  1828 2c)  millions. 

Ainsi,  proportion  gardée,  la  marine  reçoit  un  tiers  de 
moins  qu'avant  la  révolution,  et  moins  que  sous  l'empire, 
où  la  faveur  du  souverain  se  portait  en  entier  sur  l'armée  de 
terre.  ,,      ■  :•  -h 

Je  souhaite  vivement  que  ces  considérations  soient  pesées 
par  [es  minisires  du  Roi ,  lorsqu'ils  fixeront  les  bases  de  leur 
prochain  budget.  J'ose  dire  qu'ils  devraient  dès  h  préseiU  en 
faire  l'objet  d'un  sérieux  examen.  Les  événemens  se  préci- 
pitent :  une  grande  puissance  continentale  s'apprête  à  jouer 
un  rôle  parm^i  les  puissances  maritimes  de  l'Europe.  Depuis 
îoiig-temps  riveraine  de  la  Baltique,  delà  mer  d'Archangel 
et  de  l'Océan  Pacifique  ,  il  y  a  dix  mois  seulement  elle  ache- 
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vait  la  conquête  de  la  Mer  Caspienne ,  ou  ne  peut  pfus  na- 
visfiier  aucun  I  aliment  de  cruerre  indépendant  de  la  Russie. 
Voici  [e  tour  de  I;i  Mer  Noire,  et  déjà  nous  apprenons  que 
ie  dernier  port  militaire  de  la  Turquie  ,  sur  les  hords  de  cette 
mer,  est  devenu  la  proie  des  Moscovites.  Mais,  dira-t-on , 
celte  conquête  est  tem[)oraire.  —  Peut-être,  pour  cette 
fois;  maisi'avenir  fa  rendra  permanente.  La  force  russe  toute 
entière,  avec  ses  riciiesses  commerciales,  tend  à  descendre 
le  lonof  des  bassins  si  vastes  qui  versent  leurs  eaux  dans  cette 
mer.  \'oilà  le  débouché  que  veut  la  Ru  sie,  et  qu'elle  veut 
avec  la  double  énergie  des  intérêts  et  de  l'ambition  de  cin- 
quante-six uMl.'ions  d'hommes. 

Il  faut  donc  nous  représenter,  je  ne  sais  quel  jour,  mais 
quelque  jour,  mais  bientôt ,  fa  force  navale  de  fa  Russie  se 
déployant  au  milieu  de  la  Méditerranée,  en  j^résence  des 
forces  navales  de  fa  France  ,  de  l'Angleîerre  et  de  l'Autriche: 
fes  aurres  Etats  maritimes  sont  trop  peu  de  chose  })our  mé- 
riter d'être  comptés  séparément. 

■Si  l'Au'riche  apjiréciait  l'importance  de  fa  Mer  Adriatique, 
riche  en  ports  excellens,  elle  relèverait  avec  honneur  le  pa- 
\iI!on  de  Saint-Marc,  et  montrerait  une  force  imposante 
dans  la  Méditerranée;  mais  cette  puissance  ne  sait  qu'envahir 
pour  opprimer  fes  conquis  et  pour  étouffer  leur  génie.  Nous 
avons  possédé  Venise  bien  peu  de  temps,  et  déjà  nous 
avions  rendu  son  entrée  praticable  aux  vaisseaux  de  ligne  ; 
et  l'un  de  mes  anciens  aniis  ,  que  je  vois  assis  sur  le  banc 
des  conseillers  de  la  Couronne,  construisit  dans  ce  port  }->Ius 
de  vaisseaux  en  cinq  années,  que  l'Autriche  n'en  a  com- 
mencé depuis  quaiorze  ans  qu'elfe  pèse  sur  l'Italie.  L'Au- 
triche sera  donc  nulle  pour  résister  aux  invasions  maritimes 
dans  la  Méditerranée,  La  peur  qu'elle  a  du  mouvement  chez 
ses  sujets  la  condamne  k  l'immobilité  ;  mais  rester  immobile 
au  milieu  des  naiions  qui  marchent  à  grands  pas,  c'est  périr: 
ainsi  périt  à  préseiu  fa  Turquie. 

Si  iîous  possédioiis  encore  les  Iles  ioniennes  et  leurs  port> 
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aussi  nonihreux  qu'excellens  ,  nous  serions  nu  premiei-  rang 
pour  arrêter  les  progrès  d'une  ambition  vraiment  romaine  ; 
car  son  dieu  Terme  snit  attendre  et  ne  recuîe  jamais. 

Au  moment  où  la  pu:  snnce  ottomane  sera  démembrée 
en-deçh  du  Bosphore,  les  ministres  du  Roi  verront  s'il  n'im- 
porte pas  à  l'Europe  civilisée  que  h  France  occupe,  comme 
un  avant-poste  d'honneur,  [es  positions  maritimes  de  Rhodes 
et  de  Candie,  pour  rivaliser  de  vaillance  et  d activité  avec 
les  nouveaux  possesseurs  de  Malte  et  des  Sept-lies,  dans  la 
résistance  à  la  future  invasion  des  j)eup{es  du  Nord.  En 
atr^ndant  celle  époque  ,  apprêtons  chez  lious  notre  force 
na\  aie. 

Complétons,  améliorons  nos  arsenaux  et  nos  ports,  aug- 
mentons le  nombre  ,  et  plutôt  encore  perfectionnons  l'arme- 
nient  et  la  construction  de  nos  navires;  formons,  par  des 
soins  assidus,  ces  hommes  il  lenîs  à  former  complètement, 
je  veux  dire  les  matelots  et  If  s  o.iîciers  de  vaisseau. 

Une  autre  année,  je  par'erai  dis  porls  de  l'Océan  ;  au- 
jourd'hui ,  songeons  à  la  iMéditerranée,  Qu'avor'-;-Pous  dans 
cette  mer  î  un  grn'id  port  de  <.;uerre,  un  grand  port  de  com- 
merce et  des  positions  secondaires. 

On  a  senti  l'importance  d'accroître  l'arsenal  trop  peu  sf)a- 
cieux  de  notre  seul  port  militaire.  On  y  va  fonder  de  nou- 
veaux ateliers  et  de  nouvelles  cales  de  construction;  on  doit 
y  bâtir  un  second  bassin  ou  forme  pour  les  grands  radoubs  : 
deux  bassins  ne  sont  pas  assez.  Les  Anglais  en  ont  trois  à 
De})tford,  trois  k  Woolvvith  et  trois  à  Sh'.-erness ,  quaire  à 
Plymouth,  quatre  h  Chaiham,  et  huit  à  l'ortsmouth.  Il  nous 
en  faut  six  à  Toulon.  Par  leur  secours,  même  après  lecombat 
le  jilus  opiniâtre,  nos  vaisseaux,  réparés  six  à  six,  seront  en 
peu  de  temps  prêts  à  chercher  de  nouveau  les  dangers  et  la 
victoire. 

Des  calculs  récemment  faits  j^ar  ordre  du  nnni-^tère  ,  éta- 
blissent qu'il  est  impossible,  vu  l'état  actuel  de  la  manne 
française,  qu'il  n'y  ait  pas  dans  les  arsenaux  un  quart  des 
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vaisseaux  et  un  sixième  des  frégates  ayant  besoin  de  radoub. 
De  sorte  qu'un  vaisseau  qui  sert  neuf  mois ,  a  besoin  d'être 
trois  mois  en  réparation  ;  c'est  trop.  II  faut  qu'on  parvienne 
à  diminuer  ce  tea^ps  d  iiiactivité  ,  sinon  suivant  l'ordre  actuel 
(its  travaux  ,  au  moins  [XTr  un  système  autrement  combiné  : 
c'est  pour  cela  qu'on  devra  muitipîier  les  formes  ou  bassins. 

Quelle  est  ia  conséquence  de  ce  temps  énorme  consommé 
par  les  radoubs  î  Pour  avoir  une  force  effective  de  4o  vais- 
seaux et  de  50  frégates,  en  état  de  tenir  la  mer,  il  faut 
5  5  vaisseaux  et  60  frégates;  et  chacun  de  ces  bâtimens  n'a 
que  douze  ans  d'existence  !  Je  crois  pouvoir  dire  de  cette 
durée  :  C'est  trop  peu. 

Sous  tous  Its  rapports  que  je  \iens  d'indiquer,  je  suis  loin 
d'accuser  la  marine  actuelle  de  faite  moins  bien  que  dans 
aucune  autre  époque  ;  je  déclare  qu'au  contraire  ,  sous  tous 
les  rapports  ,  elle  fait  mieux.  Mais  je  ne  crois  pas  qu'elle  ait 
atteint  les  bornes  de  la  perfection  ;  je  l'en  crois  fort  éloi- 
gnée ,  et  je  le  dis  avec  une  franchise  qu'on  ])ermet  dans  la 
marine. 

Nous  avons  trop  de  petits  bâtimens  à  la  mer;  une  grande 
partie  du  service  des  transj:)orts  devrait  être  fait  par  la 
uîarine  marchande,  il  en  résulte  un  fistueux  appareil  nu- 
mérique de  force  navale;  aj:)j)arei{  trompeur,  indi^^^ne  de 
nous.  Ainsi,  l'on  nous  dit  avec  emj)hase  :  Admirez!  nous 
avons  tenu  la  mer  avec  1  4o  ?  avec  160,  avec  180  bâti- 
mens de  la  marine  royale  !  tant  pis,  si  vous  pouviez  faire 
le  service  à  moins;  et  rien  ne  serait  plus  facile.  Rendez  à 
la  marine  marchande  le  transport  des  munitions  nava!e5;il 
sera  deux  fois  moins  coûteux:  vos  officiers,  réservés  pour 
des  services  purement  militaires,  garderont  des  goûts  et  dès 
habitudes  qui  seront  aussi  purement  militaires,  et  vous  ne' 
direz  plus  qu'ils  sont  peu  nombreux,  sur-tout  quand  vous 
aurez  complété  vos  cadres. 

N'est- il  pas  absurde  de    voir   dans  le  budget   de  1829, 
onze   corvettes  de  charge,   c'est-à-dire,  onze  transports, 
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montés  par  oiîze  capitaines  de  frégate,  vingt  deux  lieute- 
nans  de  vaisseau  ,  trente  -  trois  enseignes  de  vaisseau  et 
trente-trois  élèves  de  la  marine  î 

Tandis  que  vous  tenez  à  la  mer  une  muifilude  de  petits 
bâtiniens,  vous  en  rétribuez  les  officiers,  non  pas  suivant 
l'importance  des  navires,  comme  on  le  xliit  dans  les  autres 
marines,  mais  suivant  leurs  grades.  II  y  a  pius  ;  le  lieute-nant 
de  vaisseau  qui  commande  en  second  ia  plus  forte  frégate, 
est  moins  bien  traité  qu'un  lieutenant  qui  commande  le 
moindre  brig.  Ce  n'est  pas  seulement  une  injustice  stérile: 
les  meilleurs  officiers  fuient  le  service  important  de  lieute- 
nant abord  des  vaisseaux  et  des  frégates;  ifs  ont  un  im- 
mense avantage  à  devenir,  je  n'ose  dire  les  commandans 
de  petits  avisos-mouches,  ou  cutters,  ou  goélettes.  C'est 
la  pariie  la  plus  médiocre  des  lieutenans  et  des  enseignes 
qui  reste  sur  les  grands  hâtimens,  les  seuls  qui  décident  du 
succès  des  guerres  navales!     ,.    ..    <  -  •' 

Voici  la  preuve  des  faits  que  je  viens  d'avancer:  Dépense 
moyenne  d'un  marin,  équipage,  état-major,  tout  compris 
(d'après  le  budget  détaillé  pag.  i  4o  )  : 

Sur  un  vaisseau 39  3*^  P^^  marin. 

Sur  une  frégate 4  30. 

Sur  une  corvette  de  charge 4S8.  -    ■ 

Sur  un  petit  cutter,  lougre ,  aviso.  .  -  550. 
Ainsi  le  marin,  sur  le  bâtiment  de  charge  ou  de  transport , 
revient  h  plus  d'argent  que  sur  le  vaisseau,  que  sur  la  fré- 
gate armés  pour  la  guerre;  et  sur  le  misérable  avi>o  ,  il 
coûte  plus  cher,  non-seulement  que  sur  la  frégate  et  le  vais 
seau,  mais  que  sur  la  corvette  de  charge.  Il  y  aurait  bien 
d'autres  observations  importantes  à  faire  sur  le  personnel  ; 
mais  vous  êtes  pressés  :  marcher  n'est  point  assez;  il  faut 
courir  pour  ne  pas  vous  paraître  retardataire  ;  passons. 

Je  vois  trop  de  luxe  dans  nos  bâtimens  de  guerre:  on  y 
prodigue  des  métaux  dispendieux  ,  en  beaucoup  d'endroits 
où  le  fer  suffirait;  trop  de  caprice  dans  le  goût  de  quelques 
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commandans  pour  bouleverser  sans  motifs  leur  logement  et 
leur  atiieubleinent ,  et  tro[)  de  tolérance  à  cet  égard  dans 
nos  arsenaux.  On  fatigue,  on  rebute  les  équipages,  à  frotter 
outre  mesure  toutes  les  ]:)arties  visibles  du  fer  et  du  cuivre, 
dans  l'œuvre  morte  des  navires;  bronzez  les  métaux  pour 
les  garantir  de  la  rouille  et  soulagez  vos  matelots.  J'ai  dit 
le  mal  ;  voici  le  bien. 

La  tenue  des  navires,  fa  j)ropreté,  la  nourriture,  le  soin 
des  gens  de  mer,  offrent  depuis  huit  années  des  améliorations 
dignes  des  plus  grands  éloges,  et  la  santé  des  équipages 
est  le  fruit  de  ces  perfectionnemens.  Je  ne  réclamerai  jamais 
pour  quelques  améliorations  matérielles  dont  j'aurai  pu  sol- 
liciter l'innovation;  mais  je  crois  avoir  eu  quelque  part  au 
bien-être  récent  du  matelot  français ,  par  mes  recherches 
sur  ce  que  nos  rivaux  ont  fait  de  mieux  en  ce  genre.  Per- 
mettez-moi de  ne  pas  renoncer  à  ma  |:»art  d'homme  de  bien 
dans  les  progrès  de  la  marine  :  c'est  la  part  dont  je  suis 
jaloux. 

Considérons  maintenant  l'ame  de  la  force  navale,  les 
classes    et  la  conscription   d'où  nous  tirons  nos  matelots. 

La  marine  jnarchande  possède, 

Dans  les  ports  de  l'Océan,  cinquante-qu.Ttre  mille  marins; 

Dans  les  ports  de  la  Méditerranée,  dix-huit  mille  marins. 

Que  faisons-nous  pour  accroître  cette  population,  et 
pour  la  rendre  plus  habile  au  serviç-e  de  la  marine! 

Nous  offrons  d'abord  des  primes  d'encouragement  à  la 
pêche  de  la  baleine  et  de  la  morue  ;  nous  payons  2,4.00,000'^, 
et  cette  récompense  passe  aux  arinateurs,  qui  font  n-.viguer 
à-peu-près  onze  mille  matelots  :  mais  tout  n'est  point  pour 
l'équipage  ni  pour  les  armateurs  ;  tout  n'est  pas  même 
pour  des  Français  dans  la  pêche  de  la  baleine,  où,  par 
l'effet  de  la  fraude,  l'étranger  touche  la  priine,  sans  qu'il 
concoure  à  former  nos  marins.  Une  autre  partie  de  la  prime 
sert  à  faire  payer  moins  cher  aux  colons  qu'à  la  métropole , 
les  produits  de  notre  pêche ,  sans    profit   pour  la  marine. 
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Certes,  si,  dnns  nos  ports  mintiiires  et  dans  nos  ports  de 
commerce  ,  on  employait  2,4oo,ooo  francs  h  développer 
dès  l'enfïuice  les  facultés  de  nos  marins,  à  créer  des  écoles 
maritimes  et  commerciales ,  où  îes  élèves  acquissent  une 
vraie  supériorité  sur  les  marins  et  les  régocians  des  autres 
nations;  je  le  demande  à  la  chambre,  n'aurait-on  pas  mieux 
servi  les  ports,  la  marine  et  le  commerce,  qu'en  donnant 
des  primes  pour  chaque  tonneau  de  morue  que  les  colonies 
consomment  à  bas  prix,  moyennant  les  largesses  de  la  mé- 
tropole î 

Ces  observations  semblent  fondées  sur  l'évidence;  et 
pourtant,  je  le  crains,  il  leur  faudra  plusieurs  années  avant 
d'être  acceptées  par  le  ministère.  Les  idées  siinples  et 
justes  n'entrent  jamais  qu'avec  lenteur  dans  i'adminislratioa 
des  États. 

Sans  parler  davantage  au  sujet  des  primes,  voyons  si 
nous  ne  pouvons  pas  élargir  la  carrière  de  notre  commerce 
maritime.  '• 

J'ai  signalé  comme  occupant  les  trois  premiers  rangs  dans 
l'ordre  de  la  force  navale,  la  Grande-Bretagne,  la  France 
et  les  Etats-Ui-:is;  c'est  aussi  l'ordre  que  présente  l'étendue 
de  leurs  opérations  commerciales. 

Ainsi  le  total  des  importations  et  des  exportations  s'élève: 

Pour  la  Grand  Bretagne,  Il 2,306,000,000  fr. 

Pour  la  France,  à 1,125,000,000. 

Pour  les  Etat-Unis,  h 862,000,000. 

Mais  nous  soînmes  i^ien  loin  de  cette  proportion  ,  si  nous 
comparons  le  tonnage  des  navires  employés  au  commerce 
chez  ces  trois  puissances. 

Grande-Bretagne 2,460,500  tonneaux. 

France 6  8c),448. 

États-Unis 1  A^h'  '  ^• 

En  comparant  le  total  des  entrées  et  des  sorties  des  na- 
vires  employés  au  commerce  extérieur,  j'appellerai   toute 
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îonnaae.sétrancycrs  et  iiaticiiaux,      .  v.  l  •   ;    '■ 

Sur  iQO  tonneaux  idau  iinporîés  qu'exportés  par  le  co[u- 
nierce  extérieur: 

Dans  la.  Grande-Bretagne,  yo  appartiennent  à  ia  marine 
naLionale,  ei  30  aux  marines  étrangères; 

Aux  Etats-Unis,  90  appartiennent  à  ïa  marine  naiionale, 
et  10  seulement  aux  marines  étrangères; 

Ea,FrûîâGe,  44  seulement  apparnennent  à  la  uîarine  na- 
îïonaîe,  et  56  aux  marines  étrangères. 

Aussi ,   Messieurs ,   voyez  combien   est    insignifiant  fe 
;  nombre -de.  nos  marins  em.ployés  au  cornsnerce  extérieur, 
comparaiîvement  à  cefui  des  étrangers  qui  iutient  avec  nous 
dans  nos  propres  ports,  -,  , 

Marins  français 2. 1,657.      . 

Marins  étrangers 27,500. 

Quel  contraste  avec  i' Angleterre  !.... 

Entrés  dans  les  ports  britanniques  ; 

Marins  anglais »>|.  ;»;,vHv*;?KH;*ï»iî':*  **:*;^?«i^  >    1  18,680. 

Marins  étrangers. 4)^5  36. 

Les  détails  que  je  vous  ai  présentés  sur  l'exiguité  dé- 
plorable de  notre  navigation  marchande ,  doivent  être  pour 
nous  un  grand  objet  d'espérance.  En  effet,  Messieurs,  si 
nous  avions  acquis  îa  juste  part  que  nous  devons  posséder 
dans  ïe  commerce  de  i'univers,  nous  ne  pourrions  guère 
compter  sur  des  accroissemens  extraordinaires.  Mais  préci- 
sément parce  que  nous  sommes  de  beaucoup  au-dessous  de 
la  simple  proportion  qu'ont  atteinte  quelques  autres  peuples , 
et  sur-tout  îes  Américains  du  nord,  nous  avons  lieu  d'espérer 
qu'en  étudiant,  pour  les  suivre,  les  voies  qui  les  ont  conduits 
h  la  prospérité  ,  nous  y  parviendrons  comm3  eux  ,  et  mieux 
qu'ils  ne  l'ont  fait  si  nous  évitons  leurs  erreurs.  Voilà  ce 
qu'il  faut  que  les  négocians  de  îa  France  aient  fe  courage 
d'entreprendre  et  d'accomplir.  /t^^  •■   ?■  ■^- 

Voyez  combien  nous  sommes  loin  du  but!  Polir  un  an, 
Ann.  mar/t.U.'  Partie,  T.  2.  1828.  0 
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les  Américains  du  nord  envoitMir  de^  i-;;iviif^s  qui  jr.ugent  nu 
tofaf  lOjCOO  fonjieaux,  dans  nos  poris  de  la  Méditerranée; 
tandis  que  ces  ports  n'envoient  pas  un  seul  navire  aux 
Etats-Unis. 

On  nous  dit  que  les  Français  font  un  moindre  trafic 
direct,  mais  un  plus  grand  de  port  étranger  en  port  étranger. 
Eh  bien!  dans  lui  an,  de  Bahia,  l'un  des  grands  ports  du 
Jirésii,  je  vois  expédier,  i."  pour  Trieste ,  aujourd'hui  le 
principal  port  de  l'Adriatique,  un  navire  russe,  deux 
suédois,  quatre  autrichiens,  vingt  anglais,  et  pas  un  fran- 
çais; 2.°  pour  Hambourg,  le  jirincipaï  port  de  la  Baltique, 
douze  navires  anséatiques ,  treize  hollandais,  allejiiands  ou 
suédois,  vingt-trois  anglais,  et  pas  un  français.  Je  pourrais 
étendre  beaucoup  ta  même  remarque ,  si  je  ne  devais  pas 
être  avare  de  votre  temps. 

Il  y  a  donc  une  révolution  totale  à  produire  dans  notre 
commerce  maritime  et  dans  notre  navigation  marchande  , 
pour  que  la  France  obtienne  sa  juste  part  du  négoce  de 
î'univers. 

Si  nous  comparons  la  population  des  grandes  puissances 
maritimes  avec  la  valeur  totale  de  leurs  importations  et  de 
leurs  exportations,  nous  trouvons:  pour  la  Grande-Bre- 
tagne,  i  50  francs  par  tête;  pour  les  Etats-Unis,  72  francs; 
et  pour  la  France  ,    5  3  francs. 

Qu'on  nous  parie  maintenant  de  l'admirable  prospérité 
commerciale  qui  résuite  de  nos  prohibitions,  de  nos  pro- 
tections, de  nos  renchérissemens  de  droits;  qu'on  ne  croie 
pas  au  progrès  possible  de  notre  principale  branche  de 
commerce  ;  et  qu'on  parle  ainsi  sans  rencontrer  l'ombre  d'une 
contradiction:  rien  n'est  plus  aisé,  lorsque  la  clôture  ne 
permet  pas  de  répondre. 

Je  crois  devoir  insister  particulièrement  sur  cet  objet,  à 
présent  que  les  Etats-Unis  viennent  d'adopter  un  nouveau 
tarif  dicté  d'après  les  anciennes  routines  et  les  maximes  er- 
ronées des  droits  prohibitifs.  J'apprends,  aujourd'hui  même, 
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qu'au  sein  du  parlement  britannique,  fiiomnie  déiaî  le  plus 
habile  dans  les  matières  coiiiinerciales  vient  d'appeler  i'at- 
tention  de  îa  chambre  des  communes  sur  les  conséquences 
fuiîestes  de  la  fausse  route  suivie  par  les  Etats-Unis,  en 
demandant  contre  cette  puissance  des  mesures  de  représailles. 
Quant  h  nous,  nous  serons  trop  heureux  si  l'on  ne  vient 
pas  justifier  nos  taxes  récemment  aggravées,  par  rimitation 
que  les  Etats  Unis  font,  à  cet  égard,  de  notre  système 
commerciaf. 

Quand  le  commerce  de  France,  régi  par  un  meilleur 
système ,  voudra  tout  ce  qu'il  peut  accomplir,  il  trouvera 
iioire  iFiarine  militaire  en  position  de  le  servir.  Nos  sta- 
tions protectrices  sont  établies  sur  les  côtes  de  la  Grèce  , 
de  la  Syrie,  de  l'Egypte ,  de  la  Barbarie  et  de  l'Afrique  oc- 
cidentale ,  sur  les  côtes  américaines  de  l'Atlantique  et  de 
rOcéan  Pacifique.  C'est  un  service  que  fa  marine  royale 
accomplit  avec  une  constance,  avec  une  activité  dignes  des 
éloges  de  la  patrie. 

La  marine  militaire  a  fait  étudier  et  relever  .hydrogra- 
phiquement  ime  grande  partie  des  côtes  de  la  France  et  d« 
la  Corse,  et  beaucoup  de  cotes  étrangères  appartenant 
aux  conîinens  de  l'Europe,  de  l'Asie,  de  l'Afrique,  de  l'A- 
mérique. Ces  Travaux,  qui  noiiS  serviront  dans  la  guerre, 
nous  les  rendons  utiles  pour  la  paix,  en  ïes  livrant  au 
commerce. 

La  marine  militaire  envoie  des  navires  faire  le  tour  du 
monde  peur  explorer  des  îles  et  des  côtes  peu  connues,  et 
pour  en  étudier,  non-seuïement  les  abords  et  les  positions 
maritimes,  mais  les  richesses  naturelles  dont  le  commerce 
peut  aussi  tirer  parti. 

Après  avoir  considéré  la  population  naturellement  mari- 
time dans  ses  rapports  avecla  force  navale,  et  montré  son 
insuffisance,  nous  comprenons  que  le  gouvernement  a  du 
chercher  d'autres  ressources  pour  compléter  l'armement 
de  ses  navires  de  guerre.  De  là  l'institution  des  équipages 
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réguliers,  iicenciés  en  iSi6  parce  qu'ifs  éiaîonî:  utiles  en 
i8j3  ,  er  rétablis  en  182)  ,  parce  quifs  devenaient  indis- 
pensables. 

Ces  éqiripao;es,  quoique  novices,  ont  vaincu  devant 
Navarin;  cela  suffit  pour  {'éloge  de  l'institution.  Néanmoins 
i'organisation  semble  susceptible  d'améliorations  importantes 
et  nombreuses;  elles  seront  le  fruit  de  la  constance  et  des 
soins  assidus  de  l'autorité  supérieure  et  des  états-majorr, 
sjîéciaux. 

Les  équipages,  recruiés  avec  des  conscrits  rires  des  dé- 
partemens  de  l'intérieur ,  accroîtront  insensiblement  la  po- 
pulation uhiritime  :  les  marins  licenciés  qui  voudront  re- 
tourner dans  leur  pays  natal ,  y  porreront  la  connaissance  d'une 
fouie  de  procédés  des  arts  nautiques  uiilement  applicables  à 
beaucoup  d'autres  branches  d'industrie;  peu-à-peu,  dans 
nos  provinces  centrales,  ils  répandront  quelques  idées  justes 
sur  ïe  métier  de  la  mer  ;  ils  parleront  de  leurs  périls ,  de  leurs 
combats,  de  leurs  voyages  ;  et  ces  récits ,  multipliés  sur  tous 
ïes  points  du  territoire,  intéresseront  à  notre  prospérité  ma- 
ritime, des  populations  qui,  jusqu'à  ce  jour,  n'ont  éprouvé 
pour  la  marine  qu'une  suipide  antipathie. 

Lorsqu'une  guerre  soudaine  sera  déclarée,  avant  que  nos 
ennemis  aient  eu  le  temps  de  lever,  de  presser  des  matelots 
enlevés  çà  et  Ih,  nos  trente-deux  équipages,  instruits  et  dis- 
ciplinés ,  seront  déjà  sur  autant  de  vaisseaux  ou  de  frégates  : 
c'est  pour  le  reste  de  nos  forces  que  nous  aurons  recours  à 
îa  marine  du  commerce;  nous  ne  l'épuiserons  pas  en  en- 
tier et  tout  d'un  coup. 

Voilà  d'immenses  avaraîarves,  mais  il  faut  les  compléter.  II 
faut  ajouter  aux  équipages  de  haut  bord,  des  compagnies 
d'ouvriers  militaires  semblables  à  celles  qui  bâtirent,  en  peu 
d'années,  vingt  vaisseaux  dans  le  port  d'Anvers,  les  lan- 
cèrent à  la  mer,  et  les  remplacèrent,  en  moins  de  temps  en- 
core, par  autant  de  nouvelles  constriicîions.  Que  toute 
escadre  iiavaie  ait  à  bord  un  corj)S  de  ces  ouvriers.  Sur  l'es- 
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cadre  que  l'aiwiral  Gantheauine  commandait  en  i8c8,  se 
trouvait  un  de  ces  corps  :  une  tempête  arrache  toutes  les 
voiles  et  brise  les  hauts  mâts  du  vaisseau  à  trois  ponts  qu'il 
coMimandait  ;  ce  bâtiment  arrive  k  Corfou  dans  un  état 
dt'j)iorah[e  ;  l'amirai  donne  huit  jours  aux  ouvriers  militaires 
pour  réparer  son  vaisseau,  qu'il  revient  prendre  k  l'époque 
fixée;  il  le  trouve  prêt  depuis  trois  jours,  tant  fut  grande 
l'activité!  On  part,  .et  peu  de  jours  après  viennent  devant 
Corfou  des  forces  ennemies  supérieures  aux  nôtres  :  il  n'é- 
tait plus  temps  })our  celles-là  ;  notre  flotte  avait  rempli  sa 
mission  et  rentrait  en  France. 

Dans  les  guerres  futures ,  si  vous  avez  besoin  d'improviser 
des  arsenaux  dans  les  colonies  ou  sur  des  côtes  ennemies,  if 
suffira  d'y  débarquer  quelques  compagnies  d'ouvriers  mili- 
taires toujours  organisées  et  toujours  mobiles. 

Je  réclamerai  seulement  pour  les  officiers  créateurs  de  ce 
beau  corps,  pour  des  officiers  que  l'Europe  maritime  regarde 
comme  les  plus  savans  qu'elle  possède ,  non  des  faveurs  pécu- 
niaires ou  des  avancemens  nouveaux;  je  demanderai  pour 
eux  un  titre  qu'ils  désirent  ardemment  et  qui  montre  fa 
noblesse  de  leurs  sentiniens,  c'est  le  titre  de  corps  royal. 
Le  génie  maritime  est  le  seul  de  tous  les  corps  qui  prennent 
leurs  officiers  dans  l'école  polytechnique  ,  qui  n'ait  pas 
reçu  celte  noble  distinction  :  le  génie  militaire,  le  génie 
géographique  et  l'artillerie  sont  des  corps  royaux;  les  corps 
civils  des  ponts  et  chaussées  et  des  mines  sont  des  corps 
royaux.  Qu'on  accorde  le  même  honneur  au  corps  qiii  réunit 
les  travaux  les  plus  savans  et  les  plus  difficiles,  avec  les 
périls  de  la  mer  et  les  dangers  des  colonies,  soit  en  temps 
de  paix  ,  soit  en  temps  de  guerre. 

Lorsque  je  vois  au  conseil  supérieur  de  la  guerre,  à  côté 
des  généraux  d'infanterie  et  de  cavalerie,  des  officiers  du 
génie  mililaire  et  de  l'artillerie,  pour  soutenir  les  intérêts  et 
pour  expliquer  les  besoins  de  ces  deux  armes  importantes , 
je  reconnais  la  sagesse  d'une  organisation  puissante.  jMais 
lorsque  je  cherche  dans  fe  conseil  de  î'aaiirauté,  pour  y 
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trouver,  au|iniiieu  de  tous  les  marins,  un  seul  ingénieur, 
j'éprouve  une  surprise  qui  ni'affiige  en  voyant  que  je  cherche 
en  vain. 

Au  milieu  des  nombreuses  réformes  plus  ou  moins  utiles 
qu*oa  a  faites  en  ces  derniers  temps  parmi  les  troupes  de  la 
marine,  je  suis  bien  aise  qu'on  ait  conservé  du  moins  un  de 
ces  superbes  régimens  d'artillerie  royale  de  marine,  si  re- 
marquables pour  leur  discipline,  pour  feur  instruction  et 
pour  leurs  beaux  fiits  d'armes  sur  terre  et  sur  mer.  N'a-t-on 
])r.s  trop  réduit  cette  troupe  excellente  î 

Afind'éviierde  grands  froissemens  d'amours-propres  et  de 
fâcheuses  rivalités  de  corps  ,  beaucoup  d'esprits  sages  ont 
pensé  qu'il  serait  d'une  haute  importance  qu'on  rapprochât 
davantage  les  différentes  armes  de  la  marine,  qu'on  leur 
donnât  plus  de  points  de  contact,  et  qu'on  en  fit  comme 
une  arme  unique,  avec  des  subdivisions  qui  n'offriraient  pas 
de  barrières  insurmontables  et  donneraient  plus  de  facilités 
au  classement,  à  l'emploi  des  officiers,  suivant  la  nature  et 
Ja  variété  de  leur  aptitude.  J'ose  recommander  cette  pen- 
sée à  l'examen  impartial  de  M.  le  ministre  de  ia  marine.  Pour 
bien  juger  des  questions  de  cet  ordre,  il  faut  peut  être  n'a- 
voir épousé  de  longue  main  les  préjugés  et  contracté  les  habi- 
tudes d'aucun  des  corps  qui  rivalisent  entre  eux.  Voilà  pour- 
quoi nous  verrions  avec  joie,  sur  cet  objet  important,  l'arbi- 
trage supérieur  de  M.  le  ministre  de  la  marine. 

Je  me  hâte  de  mettre  un  terme  à  mes  observations  :  j'au- 
rais pu  signaler  beaucoup  d'améliorations  de  détail,  mais 
elles  n'ont  pas  besoin  de  l'éclat  de  la  tribune;  je  me  con- 
tenterai,  pour  l'avenir,  comme  je  l'ai  fait  pour  le  passé,  de 
les  remettre  au  ministère. 

J'ai  trop  long-temps  mis  à  l'épreuve  la  patience  de  la 
chambre;  je  dirai  peu  de  mots  sur  les  colonies.  Comment 
ont-elles  disjxiru  du  budget  de  la  marine  et  des  colonies  î 
Comment  leurs  comjnes  ne  sont-ifs  j>as  sounn's  aux  rîiêfues 
votes  de  la  chambre  ,  que  ceux  des  autres  parties  du 
royaume! 
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La  Charte  dit  :  Les  culonies  seront  régies  f^ir  des  lois  et  ré" 
okinens particuliers.  Par  clés  rcglemeiis ,  elles  appartiennent  au 
pouvoir  exécutif;  p^;ir  des  lois,  elles  appartiennent  au  pouvoir 
législatif.  Or,  i'inijwt,  la  dépense  publique,  sont  réglés  par 
des  lois;  donc  c'est  h,  vous  d'en  connaître  pour  les  colonies 
comme  pour  la  métropole.  Voila  le  droit  de  la  chambre, 
et  je  le  réclame. 

Non-seulement  on  ôte  îi  la  chambre  la  législation  des  co- 
lonies, on  lui  retire  jusqu'à  l'examen  des  j)étitions  ayant  pour 
objet  les  intérêts  les  plus  importans  de  ces  possessions.  Je 
rends  pleine  justice  au  cœur  généreux,  aux  bonnes  inten- 
tions de  M.  le  ministre  de  la  marine  ;  juais  je  diffère  com- 
plètement avec  lui  d'opinion ,  lorsqu'il  croit  devoir  demander 
cju'on  empêche  toute  discussion  sur  une  pétition  qui  concerne 
le  sort  des  diverses  classes  d'habitans  de  nos  colonies.  \Jï\ 
député  voulait  prendre  la  parole  pour  indiquer  les  moyens 
d'accroître  la  bienveillance  inutLielle,  et  d'allier  le  bien-être 
des  moins  heureux  avec  la  sécurité  des  plu>  puissans;  il  n'a 
pas  même  eu  la  permission  de  parler  contre  la  clôture  :  et 
pourquoi!  parce  qu'h  se})t  cents  lieues  de  nos  Antilles,  à 
Bahia,  des  noirs  brésiliens  se  sont  soulevés,  sans  qu'on  nous 
ait  appris  si  c'est  contre  la  bienfaisance  ou  contre  la  cruauté 
de  leurs  maîtres  !  Mais,  pourra-ton  dire,  un  mir.istre  ne  peut 
pas  savoir  si  les  députés  veulent  parier  des  colonies  pour 
calmer  ou  pour  enflammer  les  passions!  A  cela  je  répondrai 
qu'il  serait  au  moins  charitable  de  ne  pas  regarder  comme 
des  incendiaires  les  amis  de  la  paix  et  de  Tliumanité. 

Ici,  Messieurs,  je  rappellerai  les  paroles  pleines  de  sagesse 
et  d'humanité  que  nous  a  lait  entendre  notre  honorable 
collègue  M.  d'Argenson.  Nous  songerons  aussi  qu'il  est 
des  amii  de  l'humanité  dans  les  colonies,  et  parmi  les  blancs, 
et  parmi  les  hommes  de  couleur  :  nous  honorerons,  nous 
encouragerons  leurs  dispositions  philanthropiques  ;  nous  n'in- 
terdirons }>as  In  Tiibune  aux  observations  des  députés.  Nous 
y)enserons,  je  l'espère,  que  si,  dans  un  autre  pays  qui  pos- 
sède aux  Antilles  beaucouj-»  de  colonies,  la  crainte  de  trou- 
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hhï  h  ])a/x  avait  fart  étouffti  la  voix  de  l'ïinïr.Oittri  Wîfber- 
fôrc'e',  et  renvoyt'r  snns  dîScu^^ion  p.nrleinenu-îTie  toutes  (es 
pêtûioiis  aiv ministère,  la  traite  des  noirs  ne  serait  pas  aî)oiie, 
et  rhumanité  ne  pourrait  pas  prévoir  un  terme  à  l'esclavage 
d'une  grande  partie  de  nos  semblables. 

Je  ne  finirai  point  sans  rendre  justice  h  tout  le  bren  que 
le  ministère  de  fa  niarine  a  déyà  ûit  dans  les  colonies,  pour 
y  favoriser  la  bonne  direction  du  travail'  ainsi  que  le  déve- 
loppement de  la  production,  pour  améliorer  i'admînistra- 
tion ,  pour  régler  l'ordre  de  la  justice  et  pour  proîésier  les 
esclaves.  Enfin  les  paroles  que  vient  de  Liire  entendre  M.  le 
ininisîre  de  la  marine,  nous  assurent  que  ces  heureux  pro- 
grès, loin  de  se  ralentir,  recevront  u.ne  impulsion  nouvelle 
§ou5  son  administration  amie  de  l'humanité.  Mais  cela  ne 
peut  empêcher  îa  chambre  des  députés  d'accomplir  ses  de- 
voirs ,  dans  toute  leur  étendue,  à  l'égaid  des  colonies  comme 
à  l'égard  de  la  métropole. 

Je  vote  pour  le  Ijudget. 


Discours  dt  M.  Eusèbe  Salverte  ,  député  de  la  Seine , 
sur  le  budget  du  min'isths  de  la  Alarine ,  en  ce  qui  concerne  les 
colonies. 

Sc:ince  au  Mardi  23  Juillet  1828. 

Vous  avez  tous  applaudi  aux  déclarations  franches  et 
loyales  de  M.  le  ministre  de  la  marine.  Nous  lui  en  savons 
gré,  sur- tout  relativement  aux  colonies.  Com.me  lui,  nous 
pensons  que  ce  sujet  délicat  dort  être  traité  avec  prudence, 
mais  aussi  avec  vérité.  Je  me  bornerai  donc  à  signaler  à  M.  le 
ministre  de  la  marine  et  à  votre  attention  quelques  abus  qui 
pourraient  encore  être  rectifiés. 

Le  premier  de  tous  existe  dans  le  budget.  Nous  aperce- 
vrons dans  les  budgets  Jusqu'en  '.  825 ,  à  combien  se  mon- 
taient les  dépenses  de  fa  métropole  pour  ies  colonies  ;  je 
dis  nous  apercevions,  car  en  1825  elles  se  sont  élevées 
il  5  millions.  Néanmoins  îa  guerre  payait  encore  la  solde  et 
l'entretien  des  troupes  employées  aux  colonies.  Aujourd'hui 
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lautes  le$  dépenses  des  colonies  sonr  perdues  dans  le  iHidget 
de  l:i  guerre  et  de  la  marine.  Quelques-unes  sont,  désîguées 
de  manière  qu'on  puisse  les  reconnaître  ,  niais  le  plus 
grand  nombre  présente  une  énigme  insoluble.  Je  croîs  que 
celte  manière  de  procéder  est  tout-h-faii  contraire  aux  régies 
d'une  bonne  comptabilité.  La  spécialité  doit  avoir  lieu  pour 
les  dépenses  des  colonies,  comme  pour  toutes  les  autres  ;  et 
sans  doute,  à  l'avenir,  on  voudra  bien  nous  faire  savoir  ce 
que  nous  payons  pour  les  colonies. 

On  s'est  occupé  d'améliorer  l'administration  intérieure 
des  colonies.  II  y  a  pîusieura  années  qu'on  releva  à  cette 
tribune  de  nombreux  abus  qui  s'y  commettaient.  Je  citerai 
un  discours  très-remarquable  de  notre  honorable  collègue 
M»  Laisné  de  Villevesque,  duquel  il  résultait  que  l'anarchie 
avait  succédé,  aux  colonies,  à  l'époque  de  la  restauration.^ 
Je  crois  ,  d'après  des  renseignemens  fondés,  que  i'cidre  est 
un  peu  rétabli;  cependant  on  en  pourrait  douter,  en  jetant 
un  coup-d'œil  sur  le  chapitre  V:  parmi  les  nombreux  articles 
qu'il  contient,  on  y  remarque  celui  des  dépenses  imprévues, 
qui  s'élèvent  à  près  de  la  moitié  de  la  dépense  totale,  et 
qui  excèdent  la  proportion  pour  la  Martinique  et  le  Sénégal. 
Or,  vous  le  savez,  Messieurs,  les  dépenses  imprévues  sont 
presque  toujours  le  ])atrii-noine  des  anus. 

M.  Je  ministre  de  la  marine  nous  a  parlé  de  l'organisa- 
tion judiciaire  e£  administrative  établie  à  l'île  Bourbon.  C'cit 
sans  doute  une  amélioration,  mais  elle  est  encore  loin  de 
celle  qu'on  devrait  attendre.  Nous  voyons  qu'un  seul  juge 
prononce  en  première  instance.  On  allègue  pour  modf  de 
cette  anomalie,  un  ancien  usage;  je  crois  qu'on  s'apercevra 
j^Ius  tard  qu'on  peut  faire  mieux  que  de  se  conformer  à  un 
ancien  usage.  Les  attributions  de  la  cour  royale  sont  trop 
étendues  :  elle  prononce  en  premier  et  dernier  ressort  sur 
les  affaires  correctionnelles;  et  ia  cour  d'assises  prononce  en 
dernier  ressort,  sans  recours  en  cassation.  Je  sais  qu'on  dit 
que  l'île  .Bourbon  est  beaucoup  trop  éloignée  de  la  France 
pour  qu'on  {Uiisîe  songer  au  recours  en  cassaiioii.  Je  con- 
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çois  l'oLjecrion  pour  les  affaires  civiles ,  mais  non  pour  its 
affaires  criniinelies,  sur  tout  avec  un  pouvoir  si  étendu  attri- 
bué aux  juges  de  la  colonie. 

Dans  la  plupart  des  colonies,  il  existe  une  disiinction 
bien  marquée  entre  les  propriétaires,  hommes  blancs,  les 
hommes  libres  de  couleur  et  les  esclaves.  Cette  complica- 
tion a  prescrit,  dans  l'aduiinistration  des  colonies,  des 
mesures  de  prudence  qui  ailleurs  ne  seraient  pas  à  leur 
place.  Nous  savons  que,  pour  les  prendre  convenablement, 
Je  ministre  cherche  h.  s'entourer  du  j)lus  de  lumières  pos- 
sible ;  mais  on  peut  demander  s'il  consulte  fous  ceux  qi'i 
peuvent  l'éclairer,  et  si  au  contraire  sa  confiance  n'est  pas 
exclusivement  placée  dans  la  première  des  castes  que  j'ai 
signalées.  Si  cela  était,  il  risquerait  d'être  induit  en  erreur; 
et  au  lieu  de  protéger  tous  les  intérêts,  il  n'en  protégerait 
qu'un  seul. 

Nous  avons  été  tous  frappés  de  fa  déclaration  que  M.  le 
ministre  a  faite  h  cette  tribune,  de  protéger  les  droits  de 
l'humanité,  et  de  mettre  un  terme  k  la  traite  des  noirs.  Ce 
trafic  infâme  existe  encore,  et  malheureusement  des  Fran- 
çais s'en  rendent  coupables.  Les  preuves  de  son  existence 
se  trouveraient  au  besoin  daiis  les  états  de  population  que 
présente  le  budget.  A  la  Martinique,  les  naissances  ont  été 
moindres  d'un  tiers  que  les  décès  :  or  sa  population  ne  paraît 
jias  en  avoir  soufiert;  elle  se  recrute  donc  par  la  traite.  La 
même  chose  a  lieu  h  file  Bourbon.  Je  sionalerai  ce  lait  à 
l'attention  de  M.  le  ministre  de  la  nnuine. 

Le  second  intérêt  qu'il  n'a  {)as  perdu  de  vue,  c'est  la 
nécessité  de  protéger  les  malheureux  esclaves,  })uisqu'il  fuit 
prononcer  ce  mot  en  France,  contre  \e<.  violences  des  pro- 
priétaires. Je  n'entrerai  pas  ici  daiis  des  détails  sur  les  faits 
dont  ont  et  ésaisis  les  tribunaux  des  colonies;  je  me  plais  à 
croire,  comme  on  l'a  promis,  que  les  liiintnaux  Jie  feront 
pas  de  distinction  eiitie  les  coupables,  et  cjue  Ivu^  seront 
j)tun's,  quelle  que  soit  la  couleur  de  leur  peau. 

Le  second  article  concerjie  les  hommes  de  couleur  allian- 
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ch'is»  Ils  vont  être  mis  en  possession  des  droits  civils.  Ce 
sera  un  grand  hienfriit,  v.n  bienfait  qui  leur  fera  sans  doute 
oublier  le  passé,  que  je  ne  veux  pas  rappeler  à  cette  tribune  ; 
un  bienfait  qui  pourra  être  regardé  comme  un  premier  pas 
vers  un  autre,  que  nous  verrons  peut-être  se  réaliser  plus 
tard.  Nous  devons  espérer  qu'on  finira  par  ne  plus  mettre 
de  distinction  entre  des  hommes ,  sujets  du  Roi  de  France 
comme  nous,  suivant  la  même  religion  que  nous,  attachés 
à  îa  France  par  des  liens  d'affection  ;  qu'on  n'aura  plus 
égard  h  la  différence  de  couleur;  que  les  motifs  de  défiance 
ayant  disparu,  on  pourra  armer  un  plus  grand  nombre  de 
ces  hommes  pour  ia  défense  de  la  colonie,  et  qu'on  trouvera 
en  eux  de  bons  soldats  et  d'excellens  citoyens. 


RÉPONSE  de  M.  Saint-Hjlaire ,  commissaire  du  Roi ,  aux 
observations  faites  sur  l'administration  des  colonies. 

Séance  du  24  Juillet  1828. 

Messieurs,  le  rapport  au  Roi  sur  le  budget  de  la 
marine  pour  1  829  contient,  sur  les  colonies,  desdocumens 
qui ,  h.  aucune  époque,  n'ont  été  présentés  aux  chambres: 
l'intention  du  ministre  a  été  de  mettre  ainsi  les  chambres  à 
portée  de  connaître  tout  ce  qui  se  fait ,  tout  ce  qui  se 
prépare  d'utile  pour  les  colonies,  afin  de  ne  laisser  aucun 
doute  sur  les  intentions  qui  animent  le  département  de  la 
marine  à  l'égard  de  ces  établissemens. 

C'est  dans  le  même  esprit  que  j'ai  désiré  donner  à  la 
chambre  quelques  explications  sur  des  observations  faites  à 
cette  tribune  au  sujet  des  colonies. 

La  première  a  porté  sur  la  prime  que  l'on  accorde  à  la 
morue  de  pèche  française  introduite  dans  nos  colonies  ;  on 
a  cru  y  voir  une  dépense  faite  dans  l'intérêt  de  ces  établis- 
semens :  c'est  une  erreur. 

Nos  colonies  d'Amérique  consomment  r;  h  i  o  millions 
de  kilogrammes  de  morue  j>ar  an.  I.a  pêche  française  en 
fournit  h  peine  la  moitié  ;  elles  reçoivent  le  reste  des  Etats- 
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Unis.  La  morue  des  Eiats-lJnis  est  lîireux  })iéj)aiée  que  ia 
nôtre  ;  elle  arrive  pius  fraîche;  el'e  est  d'un  j)rix  tellement 
modéré ,  qu'il  a  f:\Uu  la  frapper  d'un  droit  d'eiitrée  de  7  fmncs 
par  quintal  métrique,  pour  rétablir  i'équiiibre  en  faveur  de  la 
iiiorue  française,  quoique  celle-ci  sort  àé'jh.  l'objet  de  primes 
fort  élevées. 

II  résulte  de  ces  faits  que  si  les  colonies  ne  recevaient 
que  de  la  morue  étrangère ,  elles  l'auraient  meilleure  et  la 
paieraient  7  francs  de  moins.  En  subissant  ce  droit,  elles 
accomplissent  une  des  clauses  du  contrat  synallagniatique 
d'après  lequel  les  colonies  s'obligcnr  h  recevoir  de  la  mé- 
îroj^ofe  tous  les  objets  de  consom.niation  cju'eiie  peut 
leur  fournir  ,  comme  fa  métropole  assure  aux  productions 
des  colonies,  sur  ses  marchés,  un  privilège  spécial. 

Les  primes  sont  accordées  dans  l'intérêt  unique  de  la 
navigation  française.  Les  colonies  consomment  une  très- 
forte  portion  de  notre  pêche,  et  c'est  pour  soutenir  ce 
genre  d'industrie  qu'on  en  a  encouragé  l'importation  aux 
Antilles,  Sans  l'encouragement,  l'importation  cesserait,  et 
avec  elle  une  partie  de  ia  pêche  que  la  France  a  tant  d'in- 
térêt à  protéger  et  à  augmenter. 

Un  autre  orateur  s'est  plaint  de  ne  pîus  retrouver  dans 
les  documens  relatifs  au  budget,  findicaiion  des  sommes 
que  le  trésor  royal  dépense  pour  les  colonies.  Ces  sommes 
sont  comprises  dans  le  budget  da  département  de  la  guerre 
et  dans  celui  du  département  de  la  marine;  elles  se  coju- 
posent  ainsi  qu'il  suit: 

Dépenses,  sur  le  pied  d'Europe,  des  troupes  qui  forment 
les  garnisons  coloniales 2,700,000' 

Supplément  colonial  pour  les  mômes  trou- 
pes ,  artillerie  ,  fortifications.  ........    :5, 300, 000. 

Total 6, COQ, 000^ 

Dépenses  comprises  dans  le  budget  de  la 

marine Soo,oco. 


Total  de^  frais  de  pnnectron  .  .-.  . .  .  .  .    6, Soc, 000^ 
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Qimnt  aux  dépenses  du  service  locaf ,  îinalogues  à  celîes 
qui  ■iont  connues  en  France  sous  ie  nom  de  dépenses  dépar- 
lementafes  ,  elles  sont  payées  entièrement  sur  les  revenus 
des  colonies,  et  montent  à  8,4- 5  2,2  34.fr.  L'état  en  est  annexé 
au  rapport  du  ministre  de  la  marine  sur  le  budget. 

L'honorable  orateur  qui  a  consulté  cet  état ,  a  remarqué 
que  les  dépenses  imprévues  s'y  élevaient  h  une  somme  très- 
considérable.  J'obseryeque  cette  somme  n'est  pas  le  treizième 
des  dépenses  totales  (6(jS,ooo  fr.  sur  8,4.52,000);  et  dans 
des  pays  lointains  soumis  à  tant  de  chances  impossibles  h 
prévoir,  une  telle  réserve  n'est  point  exagérée.  Au  surplus, 
i'emploi  de  ces  fonds  est  entouré  de  toutes  les  garanties 
désirables  ;  les  finances  coloniales  n'ont  sous  ce  rapport 
rien  h  envier  à  îa  métropole. 

Le  même  orateur  a  exprimé  la  crainte  que  la  traite  des 
noirs  ne  vienne  combler  le  déficit  qui,  d'après  le  tableau 
de  population  des  colonies ,  existe  à  la  Martinique  dans 
les  naissances  de  1816,  comparativement  aux  décès.  Ce 
déficit,  qui  est  de  6y6  y  porte  sur  toutes  les  classes;  et  iî 
est  probable  que  c'est  dans  la.  classe  blanche  que  l'augmen- 
tation des  décès  s'est  fait  plus  particulièrement  ressentir, 
attendu  qu'en  i  826  îa  fièvre  jaune ,  à  laquelle  les  Européens 
sont  seuls  soumis ,  a  causé  beaucoup  de  ravages  dans  nos 
Antilles. 

Au  surplus  ,  le  département  de  la  marine  acquerra  bientôt 
des  renseignemens  à  cet  égard.  Des  mesures,  dont  la  cham- 
bre appréciera  aisément  l'importance  ,  sont  prises  pour  que 
Je  mouvement  de  la  population  noire  soit  constaté  régu- 
lièrement dans  nos  colonies. 

J'arrive  à  quelques  observations  du  même  orateur  sur 
l'organisation  judiciaire  de  i'île  de  Bourbon.  Ces  observa- 
tions ne  sont  ni  graves  ni  nombreuses  ,  et  elles  attestent 
implicitement  ainsi  que  le  travail  auquel  elles  s'appliquent 
n'est  pas  sans  quelque  mérite. 

L'honorable  orateur  voit  avec  inquiétude  funité  de  juge 
dans  la  justice  en  'première  instance  ;  il  ne  trouve  pas  de 


motifs  sivfÎTisans  dans  ia  considération  que  cet  ordre  de 
choses  est  ancien  aux  colonie*»  et  y  a  jeté  de  profondes  ra- 
cines. Cependant  cette  considération  est  forte,  pour  les 
colonies  sur-tout;  mais  ce  n'est  pas  la  seule  que  Ton  puisse 
faire  valoir. 

La  difficulté  de  se  procurer  des  magistrats  capables  et 
de  les  rétribuer  d'une  manière  convenable,  a  beaucoup 
contribué  à  faire  maintenir  l'ancien  système,  qui  présenle 
î'avaniage  de  forcer  le  magistrat  qui  tient  seul  ce  siège  ,  à 
s'observer  sans  cesse,  par  l'impossibilité  où  if  est  de  se 
soustraire  h.  îa  responsabilité  morale  qui  pèse  sur  lui. 

Au  reste,  deux  juges-auditeurs  sont  placés  pi  es  du  juge 
royal  ;  et  l'ordonnance ,  en  leur  accordant  voix  consultative, 
a  eu  pour  objet  d'établir,  avant  ]e  prononcé  du  jugement, 
une  discussion  d'où  puisse  jaillir  Ja  lumière. 

Le  même  orateur,  en  parlant  de  la  cour  royale,  a  re- 
connu l'impossibilité  du  recours  en  cassation  pour  certains 
cas ,  et  le  nécessité  de  le  maintenir  dans  d'autres  cas  ;  c'est 
ce  qu'a  fait  l'ordonnance.  En  déclarant  que  les  arrêts  €n 
matière  correctionnelle  et  criminelle  ne  sont  pas  suscepti- 
bles de  recours,  elle  porte  que  les  arrêts  ou  jugcmens 
définitifs  rendus  en  matière  civile  et  commerciale  pour- 
ront être  attaqués  par  voie  de  cassation. 

L'administration  de  la  justice  tient  un  rang  si  élevé  entre 
ies  pouvoirs  de  la  société  ,  elle  touche  par  tant  de  points 
aux  mœurs,  aux  habitudes,  aux  besoins  des  peuples ,  qu'elle 
devait  être  pour  les  colonies  l'objet  du  travail  le  plus  ap- 
profondi ;  c'est  ce  qui  a  eu  lieu.  Le  temps  fera  connaître  si 
l'organisation  judiciaire  de  Bourbon  offre  toutes  les  garan- 
ties qu'elle  doit  assurer  ;  on  peut  l'espérer.  On  doit  croire 
sur-tout  que  les  magistrats  choisis  par  le  Roi  rempliront  leur 
mandat,  en  concourant  à  rendre  désormais  aux  colonies 
.  Faction  de  Ja  justice  prompte,  forte  et  impartiale,  sans 
aucune  acception  des  personnes,  des  rangs  ou  des  couleurs. 
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Discours  de  Ai.  de  Moncel,  député  de  la  ATanche ,  sur  Je 
Budget  du  inînisthe  du  la  marine ,  en  ce  qui  concerne  le  port  de 
Cherbourg, 

Séance  du  34  Juillet  182 9. 

Messieurs,  M.  le  ministre  de  h  marine, dans  l'excelfent 
discours  qu'il  a  prononcé  hier,  et  les  orateurs  qui  l'ont 
suivi ,  ayant  traité  presque  toutes  les  questions  sur  lesquelles 
je  comptais  appeler  l'attention  de  la  chambre ,  je  leur  ferai 
grâce  de  mon  discours  pour  ne  lui  parler  que  d'un  objet  qui 
n'a  pas  encore  été  traité. 

En  i'/'/')  1  les  travaux  de  Cherbourg  ont  été  entrepris  et 
continués  par  Louis  XVI  avec  fa  plus  grande  activité;  la 
révolution  seule  les  a  interrompus;  et  Napoléon,  sentant 
toute  i'importance  d'un  port  dans  la  Manche ,  où  sont  tous 
les  établissemens  de  nos  rivaux,  et  la  situation  avantageuse 
de  Cherbourg,  fit  reprendre  ces  travaux  avec  une  activité 
plus  grande  encore;  ils  n'ont  cessé  qu'en  1  8  i4-«  La  position 
de  la  France,  pendant  les  six  premières  années  de  la  res- 
tauration, ne  permettait  pas  sans  doute  de  consacrer  les 
sommes  nécessaires  pour  les  avancer  d'une  manière  notable; 
mais  je  ne  puis  comprendre  comment, depuis  une  dixaine 
d'années,  on  a  pu  les  négliger  comme  on  Ta  fait  :  on  n'est 
pas  encore  parvenu  ,  depuis  quatorze  ans  ,  ù  achever  de 
creuser  le  bassin  commencé  en  i8i4;  il  ne  pourra  même 
être  livré  à  la  marine  en  1  829 ,  avec  les  300,000  fr.  portés 
au  budget.  Cependant ,  ce  sera  seulement  quand  ce  bassin 
sera  terminé  ainsi  que  la  digue,  qu'on  aura  réellemenî 
un  port  militaire  dans  la  Manche,  et  que  Cherbourg  pourra 
rendre  des  services  réels  à  Ja  marine.  J'espère  donc  ,  j  °  que 
le  ministre  de  la  marine  trouvera  ïe  moyen  d'économiser 
sur  son  budget  1  50,OGofr.  qui  sont  encore  nécessaires,  avec 
les  300,000  fr.  portés  au  budget,  pour  finir  le  bassin  en 
1829;  2.°  qu'il  proposera,  l'an  prochain ,  un  emprunt  dont 
les  intérêts  et  l'aînortissement  seront  payés  sur  le  budget 
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de  la  fturftie ,  pour  achever  la  digue ,  ks  étaWtssemens 
njnritimes  et  les  forlificatioas  de  Cherbourg.  Quelque  acii- 
Vi'té  qu'on  y  mette  ,  je  me  suis  assuré  par  un  mûr  examen 
qu'il  faudrait  encore  au  moins  douze  ans  pour  achever  ces 
Travaux  °.  si  l'on  ne  profite  pas  de  la  paix  pour  les  faire , 
nous  resterons  k-peu-prèsdans  l'état  où  nous  sommes,  c'est- 
à-dire,  avec  une  marine  moitié  moins  forte  qu'avant  la  révo- 
lution ,  lorsque  celle  de  l'Angleterre  est  doublée. 

Les  comptes  rendus  du  ministère  de  la  marine  devraient 
pouvoir  être  cojnparés  aux  crédits  demandés  pour  chaque 
espèce  de  dépense.  Or,  en  cherchant  à  Tarticfe  des  travaux 
hydrauliques  pour  1 826,  ies sommes  dépensées  à  Cherbourg- 
pendant  cet  exercice,  je  n'y  ai  trouvé  que  des  quantités 
de  matières,  des  mètres  cubes  de  pierres,  de  sabïe ,  de 
moellons,  confondues  pour  lous  les  ports  ensemble  ;  îi  m'a 
été  impossible  de  voir  ies  travaux  exécutés  dans  chaque 
port.  lime  paraît  indispensable,  pour  cet  article,  de  suivre 
le  mode  si  clair  et  si  précis  des  travaux  exécutés  pour  le 
compte  de  la.  guerre  par  le  corps  du  génie  ;  on  voit  de  suite 
la  somme  dépensée  dans  chaque  place,  et  une  analyse 
courte  et  précise  mdique  les  travaux  qui  résuheni  de  la 
dépense. 


Discours  de  M.  GuilHEM  ,  député  de  A/aine -et -Loire,  sur 
l'ensemble  du  budget  du  ministère  de  la  marine  ei  des  colonies , 
pour  iSz^. 

Séance  du  24  Juîlleî  î^zi. 

Messieurs,  lorsqu'il  s'agît  de  discuter  l'altocaiion  des 
fonds  nécessaires  aux  dépenses  de  la  marine  royale,  en  ce 
qui  concerne  ie  matériel,  Je  personnel,  les  constructions  et 
lés  arméniens  fixés  sur  le  pied  de  paix,  il  me  paraît  indis  • 
pensal>le  de  se  reporter  aux  ordonnances  et  décisions  du  Roi , 
des  ï.*"'  juillet  iHi4,  16  décembre  1B15,  31  octobre  1819, 
10  mars,  4  août,  6  octobre  1  824,  et  22  mai  1  825 ,  en  pre- 
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r.nnt  ensuite  pour  fermes  cle  cojnnnralscn  les  budgets  des 
exiercices    1S20  et    1827;  (e  premier  se  trouvant  dans  /es 
prévisions  voulues,  et  fe  second  les  dépassant  en  raison  du 
nombre  d'armemens. 

En  rapprochant  ces  documens  des  budgets  qui  ont  pré- 
cédé et  suivi  ces  exercices ,  on  parvient  à  connaître  l'impor- 
tance des  dépenses  que  nécessite  la  conservation  des  hâti- 
luens  à  flot  dans  les  ports ,  dans  les  bassins ,  sur  ies  chantiers, 
et  ies  arméniens.  On  peut  aussi  s'assurer  -,ï  l'on  a  suivi  le 
système  adopté,  si  l'on  a  obtenu  ies  résultats  qu'on  avait  droit 
d'attendre,  s'il  y  a  eu  zèle,  surveillance  et  activité  dans  toutes 
les  parties  du  service  ,  et  si  enhn  des  améliorations  et  des  éco- 
nomies dans  l'emploi  des  fonds  accordés  ont  été  obtenues. 

Le  plan  de  conservation  adopté  en  1  820  par  l'ancien  mi- 
nistre M.  Porta!,  qui  a  beaucoup  fait  pour  la  marine,  a 
reçu  un  nouveau  développement  par  la  décision  royale  du 
1  6  mars  1  824. 

Cette  décision  a  déterminé  le  nombre  des  bâtimens  de 
rucrre  qui  doivent  exister  constamment  dans  les  ports  du 
royaume,  pour  être  armés  dans  un  court  délai  et  en  raison 
des  circonstances.  Elle  a  lixé  ce  nombre  à  40  vaisseaux, 
)0  frégates,  80  corvettes,  brigs,  caîionnières ,  goëîettes 
et  autres  navires  de  servitude. 

L'obligation  d'avoir  toujours  en  bon  état  cette  quantité 
déterminée  de  bâtimens,  a  nécessairement  conduit  à  adopter 
et  arrêter  qu'on  conserverait  et  maintiendrait  à  Roi,  prêts  à 
recevoir  levu"  armement,  27  vaisseaux,  3.4  fiéj^aies;  et  sur 
les  chantiers,  13  vaisseaux,  1  6  frégates  >  dont  les  travaux 
vie  devront  pas  excéder  les  22/24,  une  paiiie  des  bâti- 
meiis  à  flot  devant  être  employés  aux  ainiemens  indispen- 
sables pour  les  croisières,  les  stations  et  ies  destinations 
lointaines,  afin  d'assurer  et  de  protéger  la  liberté  de  notre 
coimnerce  sur  toutes  les  mers,  de  maintenir  nos  relations 
avec  nos  colonies  et  cel'es  des  autres  puissances. 

L'expérience  ayant  démontré  que  !a  durée  d'un  vaisseau 
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OU  d'une  frégate  n'excède  pas  ordinairement  onze  à  douze 
ans ,  que  ,  ce  terme  arrivé,  il  faut  le  radouber  ou  le  démolir, 
on  a  reconnu  la  nécesi-ité  d'avoir  en  supplément,  sur  les 
charniers,  13  vaisseaux,  16  frégates,  destinés  aux  rempla- 
cemens  de  vétusté  et  d'incapacité.  Mais  la  construction  de 
ces  Lâtimens  sera  maintenue  aux  10/24,  ^t  on  ne  devra 
dépasser  cette  proportion  qu'autant  qu'on  y  serait  forcé.  H 
réiuite  de  cette  sage  prévoyance  que,  pour  avoir  4o  vais- 
seaux et  50  frégates  toujours  disponibles,  il  faut  entretenir 
consîamment  5  ]  vaisseaux  et  60  frégates  au  moins,  et  que 
c'est  sur  ce  nombre  qu'ii  convient  d'établir  les  dépenses  d'en- 
tretien, de  réparation  et  de  construction. 

Si  nous  examinons  la  situationdes  forces  navalesen  i  82H, 
année  courante,  nous  trouvons  qu'elle  consiste  en  36  vais- 
seaux (  3  doivent  être  démolis  ) ,  3  5  frégates  à  flot  ;  en 
ao  vaisseaux,  20  frégates  en  construction,  dont  les  travaux 
sont  plus  ou  moins  avancés  :  les  petits  bâtimens  de  guerre, 
de  flottille ,  de  transports ,  et  ceux  à  vapeur ,  tant  à  l'eau  que 
sur  les  chantiers,  sont  au  nombre  de  204. 

L'époque  du  radoub  ou  de  la  coustruction  des  bâtimens 
à  flot  est,  pour  les  vaisseaux,  de  1813  à  1^25  ;  pour  les 
frégates,  de  18  i  5  à  1825. 

La  construction  de  ceux  sur  les  chantiers  a  commencé  , 
pour  les  vaisseaux,  en  1807  jusqu'en  1827;  pour  les  fré- 
gates, en  I  8  i4  jusqu'en  1828. 

L'intention  du  gouvernement  est  de  mettre  en  1829, 
sur  les  chantiers,  6  vaisseaux,  8  frégates,  et  «4  petits  bâti- 
mens de  différentes  proportions. 

Telle  est.  Messieurs,  la  nomenclature  satisfaisante  des 
Lâtimens  de  la  marine  royale.  Elle  prouve  que  l'on  n'a  ritn 
négligé  pour  se  conformer  au  plan  provisoirement  adojiié 
en  1820,  et  définitivement  arrêté  en  1  824*,  que  si,  pour  y 
parvenir,  on  a  dépensé  -beaucoup  d'argent,  l'emploi  en  a 
été  vraiment  utile  et  indispensable.  En  eflet,  les  forces  na- 
vales, en  ce  qui  concerne  les  bâtimens  à  flot  et  sur  les  ch.m- 
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tiers  de  construction,  sont  aujourd'hui  en  meilleur  ct.it  de 
Conservation  qu'en  i  820.  C'est  en  visitant  les  ports  que  l'on 
s'en  convaincra.  On  regrette  de  n'en  pouvoir  dire  autant  pour 
plusieurs  articles  qui  font  partie  des  approvisionnemens  gé- 
néraux; mais  des  allocations  de  fonds  proportionnées  aux: 
besoins,  le  zèle  connu  de  M,  le  ministre,  et  la  surveillance 
de  l'administration  ,  y  pourvoiront  plus  tard. 

Les  ordonnances  qui  ont  fixé  le  personnel  pour  le  temps 
de  paix,  ont  reçu  leur  exécution  et  leur  complément;  celui 
du  corps  royal  des  officiers  de  vaisseau  s'élève  à  1,4)1  • 
Ce  nombre  est  susceptible  d'augmentation  dans  les  grades 
inférieurs,  en  raison  de  la  progression  des  armemens  ;  déjh, 
on  a  été  obligé  de  prendre  cent  volortaires  pour  accroître 
celui  des  enseignes. 

Les  nombreux  armemens  qui  ont  eu  lieu  depuis  quatre 
années,  les  fréquentes  croisières  des  bâtimens,  les  longs 
voyages  qui  se  sont  effectués  dans  les  différentes  parties  du 
n:onde,  ont  mis  en  pratique  Texpéfience  et  les  uilens  de  nos 
anci<rns  ofliciers,  en  plaçant  les  nouveaux  dans  la  nécessité 
d'acquérir  les  connaissances  indispensables  k  de  jeunes  offi- 
ciers qui ,  n'en  doutez  pas,  Messieurs,  seront  un  jour  dignes; 
d'imiter  leurs  chefs.  Je  ne  parlerai  pas  de  la  valeur  et  du  cou- 
rage de  nos  marins;  fes  fastes  de  la  mariae  sont  là.  Navarin 
est  tout  près  de  nous;  et  l'exemple  donné  récemment  par 
fintrépide  Bisson  ne  sera  pas  perdu  ;  il  trouvera  des  imi- 
tateurs. 

Avant  de  m'occuper  du  budget  de  l'exercice  de  i  B29  ,  je 
dois  porter  im  regard  sur  ceux  des  années  1  820  et  i  827. 

Le  premier  (  1820  )  s'élevait  à  65,271,087  francs,  sur 
lesquels  déduisant  6,070,000  francs  pour  les  dépen^es  des 
colonies,  ii  restait  59,201,087  francs,  se  partageant  èit 
14,028,171  francs  pour  le  personnel,  et  45, 17^.9  «6  francs 
pour  le  matériel.  A  cette  époque,  le  corps  des  officiers  de  îa 
marine  ne  se  composait  que  de  1,158  honunes,  et  les  !ar- 
memens  n'excédaient  pas  soixante  seize  Latimens,  en  y  corn- 
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prenniU  deux  vaisseaux  et  sept  frégates.  Les  besoins  géné- 
raux de  la  F  rance  obligèrent  de  réduire  forcémeni  ce  budget 
à  5c  millions;  mais  on  n'en  reconnut  pas  moins  que  ia 
somme  demandée  éiait  en  rapport  avec  le  plan  adopté,  et 
en  raison  des  dépenses  que  nécessitait  son  exécution;  on 
ajourna  donc  à  un  temps  plus  opportun  une  allocation  qui 
devenait  indispensable. 

^'  Le  second  {  1H27  )  montait  à  63  millions,  non  comjiris 
les  dépenses  pour  les  colonies,  qui  n'étaient  plus  supportées 
par  la  marine.  Alors  le  nombre  des  officiers  était  de  1,281; 
celui  des  arméniens  s'élevait  à  1  28  batimens,  y  compris  un 
vaisseau  et  i4-  frégatts.  Les  mêmes  motifs  qui  existaient  en 
1  820  forcèrent  de  réduire  ce  budget  h  57  millions. 
'"'Les  réductions  se  sont  appesanties  sur  les  chapitres 
solde ,  vivres  ,  travaux  hydrauliques  et  batimens  civils , 
inais  plus  spécialement  sur  les  approvisionnemens  de  toute 
nature. 

Si  je  me  livre  à  l'examen  des  lois  rendues  sur  ies  comptes 
définidfs  des  ministères,  dans  fa  session  de  1B27  et  dans 
celle  actuelle,  j'y  vois  que  les  dépenses  faites  pour  la  ma- 
rine ont  été  arrêtées  à  57,036,588  francs  pour  l'exercice 
1825,  et  à  5  8,74^,242  francs  pour  l'exercice  1826. 

La  loi  que  vous  venez  de  rendre  sur  les  crédits  supplé- 
mentaires de  l'exercice  )  827,  prouve  qu'il  y  a  eu  nécessité 
d'accorder  au  ministre  de  la  marine  un  nouveau  crédit  de 
5,400,000  fi-ancs  qui,  joints  aux  57,000,000,  somme  h  la- 
quelle avait  été  réduit  son  budget  pour  ledit  exercice,  for- 
ment un  total  de  62,400,000  francs.  Ce  budget  était  dans 
son  principe  de  63,000,000;  ia  réduction  de  6,000,000 
portait  sur  le  matériel  d'armement ,  lt^  constructions,  les  re- 
fontes et  l'approvisionnement  de  réserve. 

Le  budget  de  10*28  ,  qui  présentait  une  dépense  de 
60,000,000,  fut  également  réduit  à  57,000,000.  La  réduc- 
tion n'eut  cependant  lieu  que  parce  que  le  ministre  des 
finances,  effrayé  de  ce  que  les  revenus  de  l'Etat  n'atteig-naient 
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pns  les  évnluations  riu'il  en  avait  failes,  vînt  pro})oser  h   Ta 
chambre  d'assimiler  les  allocations  générales  de  cet  exercice 
à  celles  de  l'année  «  827  ;  et  c'est  ce  qui  eut  lieu. 

Mais  quand  bien  même  en  aurait  accordé  les  60  niiîiions 
demandés,  ils  n'auraient  pas  suilfi  aux  dépenses.  En  effet, 
Ja  formation  des  nouveaux  équipat^es  de  ligne  pour  en  por- 
ter le  nombre  à  52;  la  création  de  cinq  dépôts  pour  ces 
équipages  ;  les  arméniens  ,  qui  ,  ne  devait  être  que  de 
12.8  bâtimens,  ont  été  d'abord  portés  à  i4-5j  en  y  com- 
prenant un  vaisseau  et  15  frégates,  et  par  suite  se  sont 
accrus  ;  la  solde  à  la  mer,  qui,  évaluée  à  700.000  francs  au- 
dessus  de  celle  de  i  B27,  excédera  cette  somme,  et  d'autres 
travaux  urgens  dans  les  ports,  qu'on  n'avait  pu  prévoir,  occa- 
sionneront une  au2;m.entaiion  luajeure  dans  les  dépenses , 
qui  probablement  s'élèveront  k  64  millions. 

Cependant,  le  ministre  d'alors,  M.  de  Chabrol,  qui  a  des 
droits  à  la  reconnaissance  du  corps  de  la  marine  et  de  tout 
ce  qui  s'y  rattache,  crut  devoir  apporter  quelques  écono- 
mies en  liceîiciant  les  ré^imens  d'infanterie  et  les  compa- 
gnres  d'apprentis- canor.niers,  parce  qu'il  se  proposait  de  (es 
f  irre  remplacer  promptement  par  les  équipages  de  îîgnj.  Ce 
licenciement,  fait  trop  précipitamment,  a  occaiionné  des 
regrets.  Ces  régimens,  dont  la  création  n'était  pas  ancienne, 
se  iaisaient  remarquer  par  leur  bonne  tenue,  une  discipline 
sévère,  une  exactitude  rare  dans  les  manœuvres  et  un  zèle  k 
toute  épreuve.  S'ils  sont  perdus  pour  la  marine,  ils  ne  le  sont 
pas  pour  l'armée  de  terre,  qui  s'est  empressée  de  les  recevoir 
dans  ses  ranges.  J'ai  dit  rrue  le  licenciement  de  ces  régimens 
avait  été  fait  trop  promptemenî  :  en  effet,  à  peine  a-t-il  été 
enectué,  qu'on  a  été  forcé  de  faire  faire  leur  service  par  des 
troupes  de  ligne,  et  c'est  ce  qui  a  encore  lieu. 

Il  n'en  sera  sans  do\ite  pas  ainsi  p<Dur  le  régiment  d'artiî- 
lerie,  dont,  sous  tous  les  rapports,  l'utilité  ne  peut  être  con- 
testée :  son  licenciement  serait  une  faute  grave  et  une  perte 
peut-être  irréparable;,  car  de  iong-temps  ies  équipages  de 
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ligne ,  quoique  animés  de  zèîeet  de  bonne  volonté,  ne  pour^^ 
ront  parvenir  au  degré  d'instruction  et  de  perfeclionnement 
qui  iignale  ce  régiment.  Je  suis  persuadé  que  M.  Je  ministre 
actuel  n'en  privera  pas  la  marine,  et  qu'au  contraire  il  jugera 
qu'il  est  convenable  d'en  augmenter  les  cadres. 

Pour  apprécier  quelles  ont  été  les  dépenses  de  la  marine 
à  partir  de  l'époque  de  1820  jusques  et  compris  1826, 
d'après  Je  système  arrêté,  il  convient  de  les  établir  ici  eu 
masse,  telles  qu'elles  ont  été  demandées,  accordées  et  réglées 
définitivement;  on  a  distrait  les  sommes  affectées  au  service 
des  colonies.  Les  sommes  demandées  par  le  ministère  pour  la 
dotation  de  ces  sept  années  sesontélevéesh^'  4^94) '9  3  8  fr.; 
les  réductions  forcément  faites  par  le  gouvernement,  ne  les 
portaient  qu'à  366,980,000  ù.  :  les  votes  des  chambres  les 
établissaient  à  364,050,000  fr.;  enfin  les  réglemens  des 
comptes  défininfs  les  ont  fixées  à  387,589,087  francs,  li 
en  résulte  une  somme  moyenne,  pour  chacune  de  ces  années , 
de  5  5,566,869  fr.  Mais  si  on  compare  le  montant  des  dota- 
tions présentées  par  le  ministère  à  nos  réglemens  définitifs, 
on  trouve  entre  les  premières  et  les  derniers  une  différence 
en  moins  de  27,3  56,8  5  i  fr.,  soit  par  année  3,908,121  fr,, 
qui  nécessairement  ont  été  supportés  par  les  chapitres  pré- 
cédemment dé.signés.  Ce  calcul  démontre  que  toute  alloca- 
•  lioii  au-dessous  de  60,000,000  par  exercice  retardera  les 
tlispositions  de  la  décision  royale  du  10  mars  i  824,  et  que, 
!or^qu'ii  sera  indispensable  d'augmenter  les  arméniens,  cette 
somme  sera  au-dessous  des  dépenses, 

J  arrive  au   i  udget  de  l'exercice  1829,  soumis  dans  ce 
juomtnt  à  votre  délibération. 

e..jM.  le  ministre,  en  maintenant  les  dispositions  et  prévi- 
sions établies  pour  le  temps  de  paix  au  budget  de  1820  , 
qui  ,  distraction  faite  du  service  colonial  ,  s'élevait  k 
59,200,000  ù.t  et  voulant  se  conformer  à  l'allocation  fixée 
pour  l'exercice  1827,  vous  demande  j)our  le  budiret  de  1  829 
unt  somme  de  57,000,000  ;  mais  il  vous  fait  connaître, 
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Messieurs,  qu'elfe  sera  bien  insuffisante,  puisqu'en  outre 
des  145  bâiiinens  armés,  la  force  des  choses  en  a  fait  aug- 
menter le  nombre  de  50,  dans  lesquels  se  trouvent  5  vais- 
seaux, 12  frégates;  et  qu'indépendamment,  fa  prudence 
exige  que  f'on  tienne  en  commission  un  vaisseau  et  4  fré- 
gates. M.  îe  ministre  ajoute  que,  pour  pourvoir  à  l'excédant 
des  dépenses  que  ces  arméniens  occasionnent,  des  crédits 
suppfémentaires  (ui  seront  indispensables. 

Ces  crédits ,  sans  doute,  seront  remplis  pnr  l'aîfocatîon  à 
fnqueffe  participera  fe  département  de  la  marine,  dans  l'em- 
jTunt  des  80  millions,  et  c'est  ainsi  qu'on  doit  le  concevoir. 
Cnr  i^écessairement  le  chiffre  de  cette  allocation  aura  été 
éfevé  de  manière  à  couvrir  les  déficits  des  exercices  1828  et 
1829. 

J'analyserai  succinctement  ce  budget,  dont  les  prévisions 
différent  peu  de  cefîes  du  budget  de  1  828. 

Le  nombre  des  bâtimeiis  armés,  s'il  n'excède  pas  celui  de 
cette  année,  sera  de  6  vaisseaux,  26  frégates  et  163  petits 
navires. 

Le  j)ersonnef  de  la  marine  est  porté  h.  38,343; 

Les  forçats  à  9,200. 

Le  nombre  des  rationnaires  est  évalué  à  29,5^75  ,  et  celui 
des  rations  à  10,940,875. 

Il  sera  peut-être  nécessaire  d'augmenter  le  nombre  des 
l;âtimens  en  commission  dans  les  ports,  en  les  portant  à 
4  vaisseaux,  6  frégates  et  i  corvettes.  ":f 

Les  cales  de  construction  ,  au  nombre  de  56  ,  seront  en- 
tièrement terminées. 

Aï.  le  ministre  a  adopté  une  nouvelle  cîassitication  pour 
ce  budget.  Il  le  divise  en  six  sections,  comprenant  chacune 
les  cha})i(res  qui  lui  sont  analogues.  ¥n  ap'ssant  ainsi,  il  a 
.d(  nné  une  plus  grande  étendre  h  fa  spécialité  :  peut-être 
éîait-elle  réclamée  par  la  nature  des  opérations  maritimes. 
Cependant,  et  en  raison  de  votre  inve5tigation,  je  criais  que 
la  division  des  dépenses  par  chapitres  eût  été  bonne  à  con* 
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server;  et  sons  ce  r.ij.^pc^rt ^  je  suis  d'accord  avec  voire  com - 
jiii>sion. 

Dans  la  nomenclature  des  articles  noinl:reux  qui  sont 
classés  sous  le  titre  d'ajjprovisioiineinens ,  il  en  est  dont  les 
porîF  doivent  être  abondainnient  pourvus;  tels  sont  les  bois 
du  nordeji  j:)etires  uintures,  en  baus,  bordages,  planches  et 
5oiives,  en  fers,  cuivres  et  chanvres.  Je  ne  }>3rlerai  pas  des 
grosses  mâtures  destinées  à  des  bas  mâts  et  à  des  mâts  dt; 
hune ,  parce  qu'il  en  exis  e  l^eaucoup  dans  les  déjxjts,  et  cjue 
jiendant  plusieurs  années  on  n'en  aura  })as  besoiii.  Cepen- 
dant, comme  cette  esjîèce  de  mâture  devient  rare,  iî  est  pru- 
dent et  sage  de  rejuplacer  annuellement  ceux  de  ces  mais 
qui  ne  pourraient  plus  servir  ;  mais  ce  renîplacen.tnc  ne  sau- 
rait être  considérable.  :  :  - 

Un  nouveau  mode  d"approvisionne:nent  des  bois  de 
construction  vient  d'être  adopté.  II  s'agit  de  s'en  procurer 
sans  niartelage,  de  manière  h  devancer,  i'il  e>t  possible, 
j'époque  à  laquelle  le  snarrelage  devra  entièrement  cesser  en 
France.  La  quantité  de  bois  qui  existe  dans  les  ports  a  per- 
jr.is  de  se  livrer  h  cet  es^ai  sans  comproircttre  le  service.  Ce 
nouveau  mode  sera  en  acrivité  le  r  .'■'''  janvier  prochain;  l'exé- 
cution en  est  confiée  à  des  personnes  qui  depuis  long-temps 
o!it  fait  ce  service  :  ain^ion  doit  croire  qu'étant  secondées  et 
protégées  par  MM.  les  directeurs  Torestiers  et  par  FadmiiTis- 
tration  de  la  marine,  M.  le  ministre  pourra,  à  l'une  de  vos 
prochaines  sessions,  vous  annoncer  qu'il  a  reniplile  vœu  des 
chair,  bres. 

Je  ne  vous  entretiendrai  pas  des  autres  articles  d'approvi- 
.sionnemens  que  l'on  peut,  d'un  moment  a  un  autre ,  se  j:)ro- 
curer  dans  le  commerce  par  le  moyen  des  adjudications. 

M.  le  ministre  est  disposé  à  se  servir  des  productions  in- 
digènes de  préférence  à  toutes  autres:  en  cela  il  remplira  les 
i)onnes  intentions  qu'on  lui  connais,  les  recommandations  de 
votre  commission,  et  vos  désirs  souvent  maniiestés  defavori-. 
i>er  voire  agricniiture  et  vos  nianuractures. 
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Le  système  adopté  par  ie  ministre  de  la  mririne  ,  de  inettie 
en  adjudication  fa  majeure  {)artie  des  fournitures,  a  déjà  pro- 
duit des  diminutions  dans  leur  prix;  on  en  obtiendrait  d'au- 
tres, si,  iors  des  recettes  dans  les  ports,  l'a  marine  ne  s'y  pré^ 
.sentait  pas  cotutrie  juge  et  partie.  On  pourra  trouver  un 
moyen,  sans  nuire  au  service  d'introduire,  entre  e! le  et  ie  four- 
nisseur une  commission  d'arbitres  indéjiendans  et  à  l'abri  de 
toute  influence,  qui,  en  protégeant  les  intérêts  de  tous, 
rendraient  justice  à  qui  de  droit,  dans  le  cas  de  contestation. 
Cette  proposition  a  déjà  été  faite  par  mon  honorable  collègue 
M.  le  général  Sébastian! ,  lors  de  la  discussion  du  budget  du 
département  de  la  guerre. 

Des  améliorations  importantes  dans  l'administration  de  fa 
marine  se  sont  succédées  depuis  i  820  : 

La  création  d'un  conseil  d'amirauté  résidant  près  du  mi- 
nistère; 

Le  rétablissement  des  préfectures  maritimes; 
La  nouvelle  form:;tion  des  équi])nges  de  ligne; 
L'admission  dans  le  corps  des  ofiiciers  de  la  marine,  des 
volontaires  ayant  navigué  sur  les  bâtimens  du  commerce; 

L'armement  d'un  vaisseau-école  destiné  h  recevoir  les 
élèves;  j.:  •.o.::. ".,-:,:..;  i- :.•:.  ;u:> 

La  construction  de  quelques  bâtimens  à  vapeur. 
Sans  doute  il  reste  beaucoup  de  choses  à  faire  ;  M.  le 
ministre  actuel  le  sait  bien.  Je  ne  doute  pas  de  son  zèle  à 
•  provoquer  les  ordonnances  et  réglemens  qui,  en  créant  ce 
qui  manque  et  ce  qui  est  utile,  apporteront  des  économies 
ià  où  elles  seront  possibles.  Il  se  montrera  jaloux  dimiler  et 
de  surpasser  son  prédécesseur;  hier  à  cette  tribune  ïl  nous  en 
a  donné  l'assurance. 

Qu'il  me  soit  permis,  Messieurs ,  de  trie  féliciter  d'avoir 
été  l'un  des  preu'iiers  de  cette  chambre  ,  dans  les  sessions  de 
I  8  !  8  et  i8ip,  à  provoquer  les  utiles  étabîissep.iens  d'un 
conseil  d'amirauté  et  des  équipages  de  îigiie;  les  servii.es 
qvî'ils  ont  déjà  rendus  à  la  marine  en  piom^ttent  d'autres» 
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Dans  le  nombre  de  ces  amélioiarions,  je  lui  en  iiîdique- 
rai  deux  que  je  jivre  h.  sa  méditation. 

MM.  les  commis  j)rincipaux  de  l'administration  ont 
présenté  au  ministère  des  doléances  et  des  réclamations  réi- 
térées, dans  lesquelles  ils  ont  démontré  qu'après  avoir  con- 
Sîicré  de  longues  années  à  des  travaux  utiles  et  souvent  })é- 
nibles,  ils  se  trouvent  arrêtés  dans  leur  carrière  et  privés  de 
tout  avancement  par  la  barrière  que  leur  oppose  l'ordon- 
nance du  28  janvier  i  824-  Us  en  sollicitent  la  révision,  dans 
l'espoir  qu'on  leur  rendra  les  attributions  auxquelles  il:»  pou- 
vaient prétendre  comme  une  récoinj^ense  méritée  à  leurs 
i.-  rvices. 

Le  sort  des  ouvriers  de  toutes  professions,  employés 
dans  les  ports  et  arsenaux  de  la  marine,  mérite  de  fixer  l'at- 
tenn'on  particulière  de  M.  le  ministre.  Ces  ouvriers,  par 
iturs  travaux  pénibles,  par  hs  dangers  auxquels  ils  sont  sou- 
vent exposés ,  et  par  les  infirmités  qui  en  sont  la  suite  natu- 
relle ,  sont  dignes  de  participer  aux  inen^aits  de  l'ordonnance 
du  1  2  mars  i  826.  Ne  serait-il  pas  possible  que  tout  ouvrier 
qui  aura  acquis  le  droit  k  une  retraite  par  trente  années  de 
service,  ainsi  que  le  prescrit  la  loi  du  1  1  fructidor,  puisse 
taire  valoir  et  cumuler  toutes  les  années  excédantes,  en  con- 
formité de  l'ordonnance  précitée  ;  en  réservant  toutefois  .\ 
ceux  qui  n'ont  pu  atteindre  ces  trente  années,  la  faculté, 
•  après  vingt-cinq  ans  de  service,  de  jouir  du  bénéfice  de  fa 
loi  du  I  3  mai  179  1  ,  qui  les  régit  aujourd'hui  l  La  bienveil- 
lance de  M.  le  ministre,  la  situation  de  la  caisse  des  inva- 
lides, l'engageront  h  solliciter  les  i)Ontés  du  Roi  en  faveur 
de  ces  ouvriers,  qui,  à  la  fin  de  leur  carrière,  ont  besoin  de 
«ecours.  Celte  allocation  bienfaisante  n'augmentera  pas  de 
beaucoup  les  défiensesde  cette  caisse,  et  elle  fera  des  heureux. 
Sur  les  57,000,000  demandés  parle  gouvernement  pour 
Je  budget  de  la  marine  de  l'exercice  de  i  H29  ,  votre  commis- 
sion vous  propose  différentes  réductions  quieniabaisseraient 
le  chilTi''  à  y^iA^  ! /^'^''  fniicï. 
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Comme  je  suis  convaincu  qu'en  se  renfermant  dans  les 
prévisions  voulues  par  la  décision  royale  du  lo  mars  1824., 
60,000,000  sont  indispensables,  et  qu'en  les  dépassant, 
ainsi  ciu'on  a  cru  devoir  le  faire  en  i  828,  il  faudra  64,000,000, 
je  ne  puis  admettre  les  réductions  de  votre  commission  ;  et 
j'en  déduirai  les  motifs,  s'il  est  nécessaire,  lors  de  la  dis- 
cussion particulière  de  chacune  des  sections  du  budget. 

Je  me  réunirai  toujours  à  vous,  mes  honorables  col- 
lègues ,  pour  voter  les  réductions  qui  seront  fondées  sur 
la  justice  et  la  raison ,  parce  qu'il  est  plus  que  temps 
d'entrer  franchement  et  {également  dans  la  voie  des  éco- 
noiiiie.s. 

Ces  économies,  réclaîuées  par  la  France  entière,  auront 
pour  but  d'allégci  la  masse  des  impôts,  qui ,  en  s'appesantis- 
:ant  sur  les  contribuables,  nuisent  aux  progrès  de  l'agricul- 
ture, du  comuierce  et  de  l'industrie.  Nul  doute  que  nous 
devons  pourvoir  aux  dépenses  utiles  et  indispensables  du 
gouvernement  ,  de  manière  qu'il  puisse  faire  marcher 
tous  les  services  dont  il  est  chargé  dans  l'intérêt  de  tous; 
mais  il  est  aussi  de  notre  devoir  d'opposer  une  barrière  for- 
iuidable  aux  prodigalités ,  aux  cumuls ,  aux  sinécures  ,  et  aux 
dépenses  qui  tiennent  plus  au  luxe  qu'à  l'utilité. 

MiM.  les  ministres  rendront  un  service  signalé  à  ^a 
l  rance,en  s'ocGU})ant  d'un  nouveau  système  d'administration 
générale  dans  lequel  ils  feront  entrer  des  économies  qui  ne 
peuvent  être  improvisées  à  cette  tribune.  Ce  travail  leur  est 
demandé  ;  et  comme  ils  en  apfirécient  l'urgence  et  la  néces- 
i>ité,  nous  pouvons  croire  qu'ils  le  présenteront  h  l'époque 
tie  votre  première  session. 

Je  ne  quitterai  pas  cette  tribune  sans  adresser  à  MM.  les 
électeurs  du  département  de  Maine-et-Loire,  les  expressions 
sincères  de  ma  reconnaissance.  Je  répondrai  loujours  à  la 
coniiance  dont  ils  m'ont  honoré,  par  une  conduite  franche 
et  loyale,  par  un  dévouement  absolu  à  la  monarchie  consti- 
luiionncile^  et  par  une  détermination  bien  prononcée  de 
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concourir  au  maintien  des  libertés  publiques  consacre  es  d;uis 
la  Charte. 

Je  vote  le  budget  de  la  marine,  sous  fa  seule  réduc- 
tion de  30,000  francs  sur  le  traitement  du  mini.sire,  ainsi 
que  ce[a  a  eu  lieu  à  l'égard  des  ministres  des  autres  déjiar- 
tcmens.  .,  ,  -    >    .  -    .. 


Discours  de  M.  le  Général  Sébastiani ,  sur  le  budiret  du 
ministère  de  la  marine  ,  en  ce  qui  concerne  les  colonies. 

Messieurs,  le  discours  prononcé  hier  par  M.  fe  ministre 
de  ia  marine,  sa  franchise  et  sa  loyauté,  inspirent  une  entière 
coiihance  aux  amis  de  l'ordre  constitutionnel. 

L'article  des  colonies  reparaîtra  dans  le  budget.  ?*'!.  le  nii- 
nisire  de  ia  marine  snit  que  le  régime  exceptionnel  des  colo- 
nies doit  être  légal  ;  qu'aucun  impôt  ne  peut  y  être  perçu,  s'il 
iiVst  voté  par  les  chambres  ;  qu'aiicun  denier  ne  ])eut  sortir 
di^s  caisses  publiques  ,  sans  qu'il  soit  rendu  compte  de  son 
einpioi  ;  et  que  porter  atteinte  au  vote  de  l'impôt,  et  au 
compte  qui  doit  être  rendu  de  son  produit,  ce  serait  ren- 
N  erser  notre  droit  jrùblic,  et  priver  la  chambre  du  plus  p"é- 
cieux  de  ses  droits. 

Les  dépenses  des  colonies  s'élevaient  en 
1  8;i.o  ,  à 1  1,86  !  .2 ^'7' 

Les  recettes,  à ,  .  .  .       5,79  1  jiBy. 

Excédent  des  dépenses Ô.G7  1  ,occ. 

Les  dépenses  seront,  en  1  S  29,  de i  «5,25  2,2  54- 

Les  recette^,  de , ...       8,)7?,234. 

L'excédant  des  dcj:)enses,  de 6 />l' 0,0 00. 

Vous  devez  remarquer  c^u'il  y  a  eu  accroissement  et  dans 
les  recettes  et  dans  les  déj:)ei]ses. 

Ces  observations  sont  graves;  elles  commandent  une 
sérieuse  attention  :  je  vais  en  présenter  d'autres  dont  la 
chambre  apprécieia  le  mérite  et  lutilirc. 

L'inventaire  de  nos  colonies  n'es»  ras  lone;  à  dresser.  Nous 
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possédons,  dans  l'archipel  des  x-^ntifles  ,  les  îles  de  fa  Mar- 
tinique, de  la  Guadclûuj:)e  et  des  Saintes;  sur  le  contine.'it 
américain  ,  la  Guiane  ;  près  du  coniinent  africain  ,  l'île  de 
Bourbon;  en  Afrique»  ie  Sénégal  ;  des  étabiisseinens  à  Ma- 
dagascar et  dans  l'Inde;  au  nord  de  l'Amérique  ,  les  pedtes 
îles  de  Saint-Pierre  et  dt-  Miquelon. 

Avop.s-nous  intérêt  à  conserver  ce  peu  qui  nous  reste 
de  nos  anciennes  colonies!  les  fruits  que  nous  en  recueil- 
lons nous  dédommagent  -  lis  des  sacrifices  qu'elles  nous 
coûtent! 

On  nous  assure  que  les  îles  de  Boiiri:'On,  de  la  Marri- 
nique  et  de  la  Guadeloupe  ,  produisent  annuellement  ie 
sucre  et  le  café  nécessaires  à  notre  consommation.  J'admets 
ce  fait  comnie  vrai,  bien  qu'il  soit  controuvé,  et  à  mon  avis 
fort  douteux.  Cet  avantage  même  est  onéreux  pour  nous. 
La  commission  du  budget  ne  vous  a-t-el'e  pas  dit  que  la 
France  fait  un  sacrifice  annuel  de  20  millions  ie\'îs  sur  la 
consommation ,  pour  acheter  dans  ces  îles  les  denrées  colo- 
niales qu'elle  trouverait  ailleurs  à  plus  bas  prix!  Ajoutez  à  ce 
sacrifice  celui  de  6,680,000  fr.  pour  les  dépenses  ordi- 
lîaires  des  colonies ,  et  vous  verrez  que  notre  système  colo- 
nial nous  coûte  plus  de  36  millions  par  an. 

Les  partisans  de  ce  système  opposent  à  ces  énormes  dé- 
penses Its  avanta<_.L'S  d'un  marché  sans  concurrence  ,  ciuî 
procure  un  large  écoulement  à  nos  produits  agricoles  et  in- 
dustriels. 

On  .'ijoute  des  considérations  polidques  pour  fortifier 
celles  qu'on  emprunte  à  notre  système  d'échanges.  On  nous 
dit  que,  pour  avoir  une  marine  ,  il  faut  avoir  des  colonies  ; 
et  l'on  répète  ensuite  que,  pour  avoir  des  colonies,  il  faut 
avoir  une  marine.  Véritable  pétition  de  principes  eiifermée 
dans  un  cercle  vicieux  ! 

Nous  Lvons  vne  marine,  parce  que  nous  la  croyons  né- 
cessaire à  la  défense  de  i'Etat  et  k  la  protection  de  notre 
commerce.  Cette  marine,  qui,  l'année  dernière  encore,  a 
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acquis  tant  de  droits  h  notre  estime  dans  le  glorieux  combnt 
de  Navarin,  ne  pourrri  cependant  pas  de  long- temps  ba- 
lancer !es  forces  maritimes  de  ("Angleterre.  Mais  on  ne  sau- 
rait abandonner  iespoir  de  protéger  un  jour  efficacement  la 
liberté  des  mers  ,  et  avec  el'e  l'indépendance  des  nations  et 
la  liberté  du  commerce. 

-Nos  colonies  sont  aujourd'hui  ,  ii  faut  le  reconnaître  ,  h  la 
merci  de  l'Angleterre.  Vous  ne  sauriez  défendre  vos  comp- 
toirs de  l'Inde,  de  iMadagascar ;  le  Sénégal  ne  fait  que  de 
naître,  et  n'a  aucun  point  d'appui  ;  l'île  de  Bourbon,  privée 
de  ports  qui  puissent  recevoir  les  liâtimens  de  haut  bord , 
est  sous  la  main  de  riie-de-Fr;;nce  ;  la  Guiane  française  est 
sans  protection. 

Examinons  maintenant  îa  situation  des  îles  de  la  Guade- 
loupe ,  des  Saintes  et  de  la  iMartinic|ue.  ■  jKno.k 
Comme  l'île  de  Bourbon ,  la  Guadeloupe  ne  possède  au- 
cun port,  aucune  baie  qui  puisse  recevoir  et  aNriter  non- 
seulement  des  vaisseaux  de  ligne  ,  mais  même  des  frégates. 
Le  port  de  la  Pointe-à-Pître  ne  convient  qu'aux  buiimens 
marchands  d'une  moyenne  grandeur.  Cette  île  ne  trouve  un 
système  de  défense  que  dans  ses  milices  appuyées  par  une 
garnison  de  1,400  hommes  de  troupes  européennes. 

Les  îlots  des  Saintes  offrent  un  port  sûr,  d'une  défense 
facile,  et  qui  n'exige  cju'une  force  de  trois  cents  hommes  en 
temps  de  paix ,  et  de  deux  mille  hommes  en  temps  de  guerre. 
L'air  y  est  salubre;  mais  ce  sont  des  rochers  presque  nus  et 
sans  végétation ,  prives  de  toute  espèce  de  sources ,  et  où 
îes  eaux  pjuvial-es,  étant  très-rares,  ne  pourraient  pas  suffi- 
samment approvisionner  les  citernes  qu'on  y  construirait.  II 
serait  indispensable,  pour  défendre  ce  port,  d'y  élever  des 
ouvrages  étendus  et  d'une  dépense  considérable.  Ce  port, 
d'ailleurs  ,  ne  pourrait  contenir  avec  sûreté  que  trois  vais- 
seaux de  ligne  ;  s'il  en  recevait  seulement  six  ,  il  faudrait  les 
mouiller  sur  quatre  ancres  ;  et  si  luii  d'eux  venait  à  chasser 
ou  i^i  briser  i'un  de  ses  câbles  ,  dans  un  de  ces  ouragans  si" 


fréquens  aux  Antilles,  tous  les  bâiimens  sernient  perdus.  De 
nombreuses  catastrophes  arrivées  dans  ce  port  .signalent  ce 
danoer.  La  posilion  des  Saintes ,  intermédiaire  entre  In  Gua- 
deloupe et  la  Martinique,  n'a  guère  qu'une  importance  né- 
gative pour  la  défense  de  ces  deux  îles  :  il  est  utile  de  l'oc- 
cuper, pour  empêcher  que  l'ennemi  ne  s'en  empare. 

Le  système  défensif  de  la  Martinique  ,  commencé  en 
1764»  fut  achevé  en  i7«S4  :  il  avait  été  calculé  sur  une  ré- 
sistance suffisante  pour  attendre  les  secours  de  la  métropole. 
La  Martinique  possède  plusieurs  ports  favorables  au  com- 
merce :  la  rade  de  Fort -Royal  peut  recevoir  une  escadre 
nombreuse.  Le  point  où  nos  flottes  pouvaient  s'abriter,  de- 
vint nécessairement  le  plus  imjiortant  pour  la  défense  de 
nie  :  le  Fort-Royal  fut  élevé,  et  coûta  j  0  millions.  II  en  fut 
construit  un  également  à  la  Trinité,  et  seize  batteries  fer- 
mées à  la  gorge  entourèrent  l'île  et  la  mirent  à  l'abri  des 
tentatives  de  l'ennemi ,  autant  du  moins  que  des  fortifications 
peuvent  le  faire. Tous  ces  ouvrages  ont  disparu  :  les  Anglais, 
à  leur  départ,  les  ont  complètement  démolis.  Il  faudrait  au- 
jourd'hui les  reconstruire  ,  et  les  évaluations  les  plus  modé- 
rées en  portent  la  dépense  à  30  millions  au  moins.  Elle  est 
telle,  que,  dans  un  rapport  de  M.  le  comte  de  Vaugiraud, 
gouverneur  de  cette  île ,  je  lis  cette  phrase  remarquable  : 
«  Celle  (Repense  dépasse  de  beaucoup  l'importance  de  ici  colonie.  » 
Je  le  pense  comme  lui  ;  et  je  crois  que  si  vous  pouviez  dis- 
poser d'une  pareille  somme  pour  les  travaux  du  génie  dans 
i'ile  de  la  Martinique,  vous  aimeriez  beaucoup  mieux  l'em- 
ployer à  construire  une  place  à  Chaumont ,  pour  couvrir 
Paris,  à  en  construire  une  autre  pour  protéger  Lyon,  et  à 
réparer  celles  de  nos  frontières  du  nord. 

Mais  je  suppose  un  instant  que  vous  rétablissiez  le  Fort- 
Roya!  de  la  Martinique  et  les  stize  batteries  qui  sont  néces- 
saires à  la  défense  de  cette  île,  vous  n'aurez  surmonté  encore 
qu'une  partie  des  difficultés.  Les  subsistances  de  la  popu- 
lation et  de  la  garnisoii  ne  peuvent  être  assurées  que  pen- 
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dant  Iroi:.  mois  :  les  farines  tirées  de  France  ou  de  î'Amé- 
rique  septentrionale  ne  se  conservent  c{ue  durant  cet  espace 
de  teiFips.  VoLiS  sentez  dès-lors  que  fa  défense  de  cette  pos 
session  dépend  exciusivement  de  notre  supériorité  maritime, 
et  que,  si  la  Martinique  ne  pouvait  pas  être  enlevée  de  vive- 
force  ,  elle  tomberait  inévitablement  au  pouvoir  d'une  es- 
cadre supérieure  qui  en  fsrait  le  blocus. 

Sortons  d'illusions  dano-ereuses  ;  entrons  dans  les  réalités  : 
disons-nous  ce  crui  est  vrai  ,  que  nous  ne  possédons  aujour- 
d'hui des  colonies  que  sous  le  bon  plaisir  de  l'Angleterre  , 
et  j'ajouterai,  dans  le  système  actuel  ,  au  grand  détriment  de 
notre  prospérité  agricole,  industrielle  et  commerciale»'  ^i^^^^^ 

Un  mot  encore  sur  la  défense  de  cette  île.  La  force  nu- 
mérique des  troupes  qu'elle  exige  est  de  lo  mille  hommes, 
en  y  comprenant  la  garnison  des  Saintes  ;  qui  en  réclament 
i,ooo.  Ces  forces  seraient  réparties  de  la  manière  suivante  ; 
AuFort-Royal,  3,000  hommes;  —  a  Saint-Pierre,  1,200; — - 
à  la  Trinité  ,  5  00  ;  —  h.  la  Canestère ,  1 ,000  ;  —  au  Marin  , 
au  Vauquelin ,  au  Français ,  au  Gulé  ,  1 ,000  ;  —  en  réserve 
au  Gros-Morne,  1,300, — Total  pour  la  Martinique,  ti,ooo. 

Ajoutez  pour  la  défense  de  nos  autres  possessions  aUi 
Antilles,  2,000  hommes  (  aux  Saintes  )  ,  î  ,4oo  (  à  la  Gua- 
deloupe) ,  et  vous  trouverez  qu'en  temps  de  guerre,  nos 
possessions  des  Antilles  exigent  une  force  dis])onible  de 
ï  i,4oo  hommes,     '^^m  ^nab  rcv^Duos  as.  ôfi 

L'état  de  paix,  dans  ces  parages,  est  calculé  k'î,'^6à 
hommes  pour  la  Guadeloupe  ,  a  300  pour  les  Saintes,  et  à 
.2,000  ou  2,500  pour  la  Ahirtinique  ;  ce  f|ui  fait  un  total 
d'a-peu-près  4,oco  honnues.  '-■ 

Pensez-vous  que  l'Angleterre  nous  permettrait,"  en  eàfs 
d'apparence  de  rupture,  d'y  transporter  les  troupes qtf exige 
l'état  de  guerre  î  Votre  réponse  ne  saurait  être  douteuse'.-- 

Je  n'ai  parlé  jusqu'ici  que  des  dépenses  en  argent  qtre 
nous  coiitent  ces  colonies,  et  de  la  difficulté  ou  ])[utôt  de 
rimpossibiiité  de  les  défendre.  Permettez-moi  de  vous  dire 
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un  mot  sur  l'effrayanie  consommation  annuelle  d'hommes 
dont  elles  sont  l'occasion.  Je  n'ose  pas  mettre  sous  les  yeux 
de  la  chambre  l'état  des  pertes  éprouvées  par  nos  régimens. 
Les  climats  équatoriaux  semblent  repousser  la  race  blanche: 
elle  ne  saurait  résister  à  l'action  meurtrière  de  ce  ciel  d'ai- 
rain ;  elle  y  est  incapable  de  toute  espèce  de  travail.  Les 
hommes  de  notre  heureuse  contrée  ne  peuvent  y  vivre  qu'au 
moyen  des  précautions  que  nous  prenons  pour  conserver  les 
plantes  que  nous  tirons  de  ce  point  de  i'Aiiantique. 

Une  race  nombreuse  transplantée  de  l'Afrique  ,  y  trouve 
son  climat ,  et  semble  avoir  piis  possession  d'un  pays  qui 
doit  un  jour  lui  appartenir.  La  prudence  nous  commande 
de  prévenir  cet  événement ,  ou  du  moins  de  le  retarder 
de  manière  qu'il  s'opère  sans  secousse  et  sans  aucun 
dommage  pour  la  race  blanche,  pour  nos  concitoyens-  II 
est  loin  de  ma  pensée  de  vous  insinuer  l'abandon  de  ces 
colonies.  Nous  devons  aux  Français  qui  s'y  sont  transplantés 
sous  la  protection  du  gouvernement  ,  sûreté  et  sécurité 
pour  leurs  personnes  et  leurs  propriétés:  nous  leur  devons 
quelque  chose  de  plus  et  de  mieux  encore; c'est  de  les  pré- 
server des  dangers  de  leurs  préoccupations,  de  leurs  pré- 
jugés î  La  France  ne  peut  jjas  continuer  long-temps  les 
sacrilices  qu'elle  fait  pour  n'admettre  dans  ses  marchés  que 
les  sucres  et  les  cafés  de  ses  colonies.  Une  manufacture 
ne  se  soutient  en  présence  d'une  manufacture  rivale  qu'à 
la  condition  de  faire  aussi  bien  et  à  aussi  bon  marché.  Les 
manufactui-es  de  sucre  et  de  café  que  nous  avons  à  Bour- 
bon ,  h  la  Martinique  et  à  la  Guadeîouppe,  ne  peuvent 
lutter  avec  celles  du  continent  américain  et  de  l'Inde,  qui 
nous  offrent  les  mêmes  produits  à  30  p.  0/0  de  moip.s. 
Le  marché  exclusif  que  nous  trouvons  dans  nos  colonies 
ne  saurait  balancer,  par  ses  avantages ,  celui  que  nous  pré- 
senteraient ces  vastes  contrées.  Nos  échanges  jnulîipliés  , 
nos  relations  commerciales  plus  étendues ,  nous  permettraient 
l'emploi  d'un  plus  grand  nombre  de  matelots  formés  à  fexpé- 
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rience  des  navigations  lointaines  dans  toutes  les  parties  du 
globe.  Notre  richesse  s'accroîtrait,  et  avec  elle  les  élémens 
de  notre  puissance  maritime. 

Je  le  répète,  la  prime  que  nous  payons  à  une  culture 
onéreuse  pour  nous  disparaîtra  tôt  ou  tard.  Préparons  dès 
aujourd'hui,  avec  prudence  et  lenteur,  parle  système  d'un 
commerce  libre  ,  l'époque  où  la  France  se  déchargera  de 
ce  tribut;  combinons  la  défense  de  ces  colonies  avec  les 
ressources  que  nous  offriraient  les  noirs  affranchis  et  les 
hommes  de  couleur. 

Dix  mille  patronés  existent  à  la  Martinique  dans  un  état 
incertain  et  précaire.  Ces  patronés  sont  ou  des  noirs  qui  ont 
reçu  la  liberté,  mais  qui  n'ont  pu  payer  la  somme  imposée 
à  leur  émancipation,  ou  d'anciens  esclaves  que  des  maîtres 
humains  et  généreux  ont  affranchis  hors  de  la  limite  fixée 
pour  les  affranchissemens.  Confiés  à  des  fidéicommissaires 
qui  doivent  protéger  et  maintenir  leur  liberté,  ils  appar- 
tiennent fictivement  à  des  maîtres  nouveaux,  qui  sont  leurs 
patrons,  et  de  là  dérive  le  nom  de  patronés.  Répandus  dans 
les  savannes  qu'ils  cultivent,  et  où  ils  se  procurent  une 
subsistance  incertaine  et  péniblement  acquise;  libres  de  fait, 
qu'ils  le  deviennent  de  droit  ;  qu'ils  puissent  s'attacher  à 
ce  sol  qu'ils  cultivent  ;  qu'il  leur  en  soit  distribué  quelque 
parcelle  :  vous  leur  donnerez  j)ar-L\  une  patrie  ,  et  vous 
les  intéresserez  k  sa  défense.  Formez  quelques  bataillons 
de  noirs  patronés,  de  noirs  libres,  d'hommes  de  couleur, 
et  vous  aurez  une  force  réelle,  parce  cju'ils  pourront  sup- 
porter les  fatigues  de  la  guerre  et  résister  à  l'action  dé- 
vorante du  climat.  Les  Anglais ,  qui,  dans  leur  prévoyance, 
ont  aperçu  la  situation  nouvelle  de  tous  les  étabhssemens  des 
Antilles,  ont  formé  des  assemblées  coloniales  qui  ,  sous 
la  direction  du  gouvernement  britannique,  suivent  un  sys- 
tème d'affranchissement  progressif:  des  bataillons  de  noirs  , 
qu'ils  ont  organisés,  ont  été  utilement  employés  h  réprimer 
leurs  révoltés  de  la  même  couleur. 


De  vaines  et  dangereuses  théories  ne  rrouLfent  point  les 
faibles  lumières  de  mon  esprit;  mais  fe  ne  saurais  demeurer 
indifférent  à  l'aspect  de  l'inconstitutionnafité  flagrante,  des 
sacrifices  énormes  et  infructueux,  des  symptômes  menaçans, 
que  j'aperçois  dans  notre  régime  colonial. 


RÉPONSE  du  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies ,  à  AI.  le 
général  SÊBASTIANI,  sur  le  budget  de  i8z^ ,  en  ce  qui  concerne 
les  colonies. 

Messieurs,  on  a  dit  que  la  France  ne  possédait  ses  co- 
lonies que  sous  le  bon  plaisir  de  l'Angleterre:  s'il  en  était 
ainsi,  ce  serait  une  raison  de  plus  pour  entrer  dans  un  système 
qui  placerait  la  France  sous  le  bon  plaisir  de  la  France. 

Je  ne  défendrai  pas  nos  colonies  sous  le  rapport  du  com- 
merce. Si  mon  honorable  et  habife  codègue  fe  ministre  du 
commerce  était  ici,  il  pourrait  soutenir  cette  discussion  avec 
succès;  pour  moi,  je  me  bornerai  à  une  seule  observation  à 
cet  égard.  C'est  bien  quelque  chose  qu'une  population  de 
34-9,000  habftans  (je  compte  les  Européens,  les  créoles  et 
les  noirs  )  qui  consomment  en  produits  de  la  métropole 
pour  375  fr.  par  tête,  tandis  qu'il  résulte  de  tous  les  docu- 
mens  statistiques,  que  les  nations  étrangères  avec  lesquelles 
nous  entretenons  des  relations  commerciafes  ne  consomment, 
terme  moyen,  que  55  centimes  par  tête  d'habitant. 

Je  pourrais  faire  ressortir  encore  les  avantages  de  nos 
colonies  relativement  à  la  navigation.  Les  faits  ici  parlent 
d'eux-mêmes;  les  colonies  emploient  les  neuf  seizièmes  de 
notre  tonnage.  Aiais  je  renonce  à  traiter  la  question  sous  ce 
point  de  vue^  quelque  favorable  qu'il  puisse  être,  et  je  ne 
m'occupe  que  de  la  marine.  ^*-^'- 

II  y  a  long-temps  qu'on  a  dit  :  point  de  marine  saiis 
colonies,  et  c'est-là  une  incontestable  vérité.  Je  vous  le 
demande  en  effet  :  où  pourrions- nous  trouver  des  abris  en 
temps  de  guerre,  où  pourraient  se  ravitailler  nos  bfuimens , 


si  nous  n'avions  des  ports  dans  fes  différenies  parties  du 
jiionde  î  On  observe  que  nos  établissemens  ne  sont  pas  sus' 
ceptibfes  d'une  haute  défense;  d'abord  je  conteste  cette  prc 
j)Osition.  Notre  établissement  du  Sénégal  trouve  dans  sa 
barre  une  défense  naturelle;  Gorée  offre  une  position  très- 
forte  ;  on  peut  mettre  facilement  Caïenne  à  l'abri  d'un  coup 
de  main  ;  Sainte-Marie  de  Madagascar  a  un  port  excellent 
au  moins  pour  les  frégates;  et  si  nous  redevenons,  comme 
nous  devons  l'espérer,  propriétaires  du  port  de  Tintingue, 
nous  aurions  recouvré  plus  que  nous  n'avons  perdu  dans 
l'Inde.  Nos  forts  ne  sont  pas  en  bon  état,  dit- on:  eh  bien! 
c'est  sevdement  une  raison  pour  ies  réparer.  On  rje  propose 
pas,  il  est  vrai,  d'abandonner  les  colonies.  Mais  qui  donc 
aurait  le  droit  de  proposer  une  pareille  mesure î  Les  colonies 
ne  sont-elles  pas  françaises!  ne  fonî-elles  pas  partie  de  fa 
grande  famille  l  Elles  ont  été  fondées  par  des  Français  et  sont 
habitées  par  des  Français.  S'il  était  permis  de  mettre  en  ques- 
tion l'existence  des  colonies,  parce  qu'elles  nous  sont  plus 
ou  moins  onéreuses,  on  pourrait  également.  Messieurs, 
demander  si  tel  ou  tel  département  n'est  pas  plutôt  une 
charge  qu'un  profit.  Les  colonies,  c'est  la  France;  aucun 
pouvoir  que  la  force  des  choses  ne  peut  les  détacher  de  la 
monarchie. 

On  compte  parmi  les  dépenses  des  colonies,  30  millions 
qui  résultent,  dit-on,  de  la  différence  du  prix  des  sucres 
sur  ceux  que  nous  pourrions  tirer  des  autres  pays.  Mais  d'a- 
bord on  aurait  dû  nous  dire  aussi  que  ces  mêmes  colonies 
reçoivent  par  an  60  millions  et  plus  de  nos  produits  agri- 
coles ou  manufacturés.  D'un  autre  côté,  si  les  sucres  de  nos 
colonies  sont  plus  chers  que  ceux  que  nous  pourrions  rece- 
voir de  l'étranp^er,  n'est-il  pas  également  vrai  que  nous  pour- 
rions recevoir  h.  meilleur  marché  le  fer,  le  blé  ,  la  laine,  ôic.l 
Où  conduirait  l'application  du  principe  qu'on  professe  h.  cet 
égard i  A  l'anéantissement  de  notre  agriculture,  de  notre  in- 
dustrie et  de  notre  puissance. 
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On  a  âii  (  je  réponds  aux  diverses  objections  du  préo- 
pinant  autant  que  ma  mémoire  peut  y  sufiire) ,  on  a  dit  que 
les  dépenses  des  colonies  n'étaient  pas  connues,  qu'elles  n'é- 
taient pas  comme  autrefois  portées  au  budget.  Elles  y  sont 
comme  autrefois;  seulement  elfes  vSont  comprises  dans  fe 
département  de  la  guerre,  qui  s'est  chargé  de  payer  les 
troupes  que  nous  avons  aux  colonies. 

Nos  colonies  entraînent  pour  leur  défense  une  dépense 
de  5  à  6  millions.  La  seule  Barbade  coûte  à-peu-près  autant 
aux  Anglais;  fe  Canada  feur  coûte  le  double;  et  enfin  la 
défense  de  toutes  leurs  colonies  équivaut,  quant  aux  frais, 
à  notre  budget  de  ia  marine.  Et  cependant,  Messieurs,  les 
Anglais  ne  croient  pas  mal  placer  leur  argent. 

II  est  certain  que  les  recettes  et  les  dépenses  des  colonies 
figurent  entièrement  au  budget,  comme  il  est  facile  de  s'en 
convaincre  ;  c'est  même  ia  première  fois  qu'on  y  voit  paraître 
Jes  dépenses  locales  des  colonies.  Je  n'ai  pas  le  mérite  de 
cette  innovation  ;  j'en  ai  trouvé  le  travail  tout  fait  ;  il  devait 
vous  être  présenté  par  mon  prédécesseur.  Un  tel  ordre  doit 
avoir  lieu  ;  mais  je  ne  sais  si  l'on  peut  arriver  à  faire  voter  par 
la  chambre  les  dépenses  locales  des  colonies,  tant  qu'elles 
seront  sous  un  régime  excejîtionnel.  ÏI  n'y  en  a  pas  moins 
une  entière  sécurité,  car  ce  sont  les  conseils  coloniaux  eux- 
mém.es  qui  votent  et  règlent  les  dé])enses.  Quant  au  budget 
général  des  colonies ,  je  crois  convenable  de  le  faire  entrer 
dans  la  loi  des  dépenses;  c'est  ce  c[ui  aura  lieu  à  l'avenir,  et 
vous  saurez  ce  que  rapportent  et  ce  que  coûtent  les  colonies» 


Discours  de  AL  Viennet  ,  député  de  l'Hérault,  sur  le  budget 
de  i8zg,  en  ce  qui  concerne  les  éc^uipages  de  ligne  et  l'artillerie  de  la 
inûrine. 

-..j'i  ai?  lia 
Messieurs,  quand  l'adminisfration   de  l'état   crée  un 

système  nouveau  dans  une  partie  du  service    public  aussi 
importante  que  la  marine,  quand  son  avenir  tout   entier 

d-'pend  de  ce  svslème  ,  un  dépuié  qiii.a  appartenu  d::-:  huit 
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nns  h.  ce  département,  a  ])eut-être  le  droit  de  fixer  votre 
attention  ,  et  j'ose  ine  flatter  que  vous  daignerez  modérer  la 
juste  impatience  que  je  partnge  moi-même. 

Messieurs,  je  n'attaque  point  le  principe  des  équipages 
de  ligne.  Cet  héritage  de  l'empire  était  bon  à  reprendre  ;  et 
ia  dépopulation  des  classes  nous  faisait  un  devoir  de  cher- 
cher ailleurs  la  pépinière  maritime  qu'avaient  détruite  les 
guerres  de  la  Vendée,  de  la  Bretagne,  les  revers  de  nos 
flottes,  l'entassement  de  nos  marins  dans  les  pontons  an- 
glais, et  les  nécessités  toujours  croissantes  de  nos  armées 
continentales.  Une  haute  considération  politique  et  militaire 
justifie  d'ailleurs  le  système  des  équipages.  A  la  place  de 
ces  réunions  fortuites  d'individus  isolés,  arrachés  à  leurs 
familles  ou  aux  avantages  d'une  navigation  paisible,  et  se 
livrant  sans  ambition,  quelquefois  avec  douleur,  aux  devoirs 
passagers  que  l'Etat  leur  imposait,  on  crée  des  corps  per- 
"juanens,  animés  de  cet  esprit  homogène  qui  distingue  ceux 
de  nos  armées  de  terre  ;  on  introduit  dans  les  équipages 
cette  communauté  de  fatigues,  d'intérêts  et  d'ambition, 
-cette  confraternité  de  gloire,  qui  donnent  aux  corporations 
niilitaires  une  impulsion  si  avantageuse,  qui  forment  enfin 
cet  esprit  de  corps,  cette  cause  toujours  active  d'une  émufa- 
îion  nécessaire  aux  éîémens  divers  de  la  force  publique. 
Mais  il  faut  le  dire,  Messieurs,  l'organisation  de  ces  équi- 
pages est  entachée  d'un  vice  radical  qui  doit  en  amener  la 
décomposition;  et  notre  gloire  maritime  a  été  compromise 
par  la  funeste  coïncidence  d'un  licenciement  dont  je  parle- 
rai tout-à-l'heure. 

Les  hommes  qui  ont  adopté  avec  une  sorte  d'enthou- 
siastne  ce  qu'ils  avaient  blâmé  sous  l'empire,  ont  compté 
cette  fois  sur  les  rengagemens  des  conscrits  appelés  à  rem- 
plir les  cadres  de  la  marine.  Leur  système  est  ruiné  si  les 
rengagemens  n'ont  pas  lieu;  ils  en  conviennent  eux-mêmes; 
et  quelques  mots  suffiront  pour  en  démontrer  l'impossibilité. 
Ces  conscrits  sont  dépouillés  à  jamais  de  tout  espoir  d'avan- 
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cément.  L'article  de  la  Charte  qui  déclare  tous  les  Français 
susceptibles  de  parvenir  aux  emplois  et  aux  dignités  les  plus 
élevés,  est  pour  eux  un  bienfait  illusoire  ;  et  le  plus  brave, 
le  plus  instruit,  le  plus  ambitieux  de  tous,  n'a  pour  but  et 
point  de  mire  ,  dans  une  carrière  semée  de  dégoûts  et  de  pri- 
vations, qu'un  grade  subalterne  équivalant  h.  celui  d  adjudant- 
sous-oflicier.  On  a  glissé,  il  est  vrai,  dans  l'ordonnance  de 
leur  organisation ,  un  article  qui  leur  permet  de  monter  plus 
haut,  s'ils  en  ont  le  mérite  ;  mais  comme  il  leur  est  impos- 
sible de  l'acquérir ,  cet  appât  qu'on  leur  offre  n'est  qu'une 
dérision  qu'ils  ne  tarderont  pas  h.  reconnaître.  Le  poste  ho- 
norable d'officier  de  la  marine  exige  une  telle  réunion  de 
connaissances  spéciales,  une  élude  si  longue,  si  constante 
et  si  profonde  de  théories  éminentes,  que  l'adolescence  et 
la  jeunesse  suffisent  à  peine  pour  les  acquérir;  et  le  service 
de  mer  a  des  chances  si  variées  ,  que  le  plus  grand  nombre 
de  ses  officiers  arrive  au  terme  de  la  vie  sans  en  avoir  perfec- 
tionné la  pratique.  Comment  des  hommes  prisa  vingt  ans 
dans  des  professions  ou  des  habitudes  étrangères  à  la  marine , 
soumis  pendant  huit  années  à  un  service  pénible,  pourraient- 
ils  se  vouer  à.  l'étude  des  connaissances  dont  dépend  l'avan- 
cement qu'on  a  l'air  de  leur  promettre!  Comment  des  mate- 
lots, qui  n'ont  pour  consolaiion  que  les  habitudes  vicieuses 
qu'ils  contractent  dans  les  ports  et  dans  les  courts  intervalles 
d'oisiveté  dont  leur  état  leur  permet  la  jouissance  ,  renon- 
ceraient-ils à  cette  vie  de  taverne,  pour  prendre  cette  dignité 
si  nécessaire  aux  officiers  qui  les  commandent!  Ils  ne  fran- 
chiront jamais    la   barrière  qui  les  sépare  de  ce  grade  ;  ils 
seront  contre-maîtres  ou  maîtres  à  cinquante  ans.  C'est  là 
tout  ce  qu'ils  peuvent  espérer,  et  c'est  là  ce  qu'ils  n'atten- 
dront point.  Ils  se  diront  que  leurs  frères  ,  leurs   compa- 
triotes ,  partis  comme  eux  de  la  maison  paternelle,  et  jetés 
par  un  sort  plus  propice  dans  nos  armées  de  terre,  auront 
pu  acquérir  des  grades  dans  un  temps  donné.  Ils  les  retrou- 
veront, dans  leurs  congés  de  semestre,   avec  des  galons 
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d'or,  des  épauîettes  peut-êrre.  Ifs  rougiront  d'avoir  été  dis- 
graciés pnr  ia  fortune  ;  ils  se  plaindront  d'avoir  été  déshérités 
des  hienfniîs  de  la  Charte  et  de  îa  loi.  Leurs  entretiens  avec 
leurs  amis  amèneront  des  confidences  d'une  autre  espèce; 
ils  parleront  des  peines  de  discipline  que  leur  inflige  la  bar- 
Larie  du  Code  pénal  maritime  ,  de  ces  coups  déshonorans, 
de  cette  fingelfation  flétrissante  et  souvent  arbitraire,  qui 
répugnent  au  caractère  français ,  et  qu'une  politique  mieux 
entendue  ,  un  principe  d'honneur  et  d'humanité,  ont  fait 
Lannir  de  notre  Code  militaire.  lis  remarqueront  avec  dou- 
ceur cetfe  différence  de  justice;  ils  ne  se  soumettront  point 
volontairement  à  cette  ignominie;  et  quand  leurs  premiers 
huit  ans  d'épreuve  seront  accomplis ,  ils  revoleront  avec 
joie  vers  l'échoppe  ou  la  chaumière  de  leurs  pères.  Ceux 
qui  savent  comme  vous.  Messieurs,  les  difficultés  qu'on 
éprouve  h.  retenir  sous  les  drapeaux  les  soldats  ;  les  sous-offi- 
ciers mêmes  qui  ont  satisfait  aux  devoirs  de  la  conscription 
dans  une  carrière  sans  limites ,  se  flatteront  ifs  d'un  succès 
plus  grand  dans  un  service  pfus  pénible,  et  oui,  étant  privé 
de  tout  espoir  d'avancement,  n'est  pfus  qu'un  sacrifice  sans 
récompense!  L'esprit  français  s'est  habitué  à  cette  honorabfe 
perspective.  Dans  quelque  classe  de  fa  société  que  nous 
voyions  le  jour,  dès  que  nous  entrons  dans  une  partie  du 
service  pubfic  ,  nous  aspirons  h.  tout  ce  que  la  Charte  nous  a 
promis  ;  et  c'est  compter  sur  une  abnégation  impossible , 
que  d'espérer  nous  retenir  dans  une  carrière  où  l'accès  des 
honneurs  nous  est  interdit.  Les  novateurs  en  doutent;  ifs 
commencent  même  à  s'en  alarmer;  et  dans  quatre  ans  au 
pfus  tard,  l'événement  aura  justifié  leur  sollicitude.  Les 
équipages  de  ligne  n'auront  jamais  un  matelot  de  huit  ans 
d'exercice;  ils  sauront  à  peine  leur  métier  que  le  dégoût  les 
forcera  de  Tabandonner.  L«^s  nouveaux  conscrits  n'y  trouve- 
ront point  ces  vétérans  qui  sont  les  guides  et  les  modèles 
des  recrues  ;  ifs  n'y  puiseront  qu'une  tradition  de  décourage- 
r»ient  qui  leur  fera  compter  les  jours  de  leur  esclavage,  et 
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qui  les  rendra   peu  propres  au  service  fatigant  de  îa  marine. 
Les  défenseurs  de  ce  système  se  rattachent  déjà  à  une 
pensée  qui  n'a  pas  un  fondement  plus  solide.  Leurs  cons- 
crits ,  disent-ils,  auront  acquis  un  état  ;  ils  voudront  l'exer- 
cer dans  le  commerce  ;   ils  se  voueront  au  cabotage  ,  à  la 
navigation  de  long  cours;  et  dès-lors  se  trouvant  soumis  au 
régime  de   l'inscription   maritime ,  ifs   seront    susceptibles 
d'être  levés  en  temps  de  guerre  comme  marins  des  classes. 
Je  ne  veux  point  examiner  le  sentiment  qui  a  inspiré  cette 
pensée,  je  craindrais  de  mettre  de  l'amertume  dans  mes 
paroles ,  et  je  n'ai  besoin  que  de  ma  raison  pour  triompher 
du  système  que  je  combais.  Non,  Messieurs,  les  conscrits 
marins  ne  suivront  point  par  goût  le  métier  qu'ils  auront 
commencé  trop  lard  ,  et  qui,  au  mépris  de  nos  lois ,  les  ex- 
poserait à  être  rappelés  au  service ,  quand  leurs  compa- 
triotes, leurs  contemporains  auraient  accompli  tous    leurs 
devoirs  envers  l'Etat.  Quoi  qu'en  dise  M.  le  ministre  ,  ce 
goût  n'est  et  ne  peut  être  que  le  résultat  d'une  habitude 
d'enfance,  du   spectacle  de  la  mer  ou  des  grands  fltruves, 
du  penchant  insensible  que  produit  l'appareil  de  la  naviga- 
tion, d'une  sorte  d'instinct  donné  par  l'exemple  des  pères, 
de  ce  jeu  continuel  avec  des  périls  qui  sont  devenus  fami- 
liers à  la  jeunesse  de  nos  contrées  maritimes,  avant  que  sa 
raison  les  ait  reconnus.  Cette  considération  n'avait  point 
échappé  à  Napoléon  ;   et  la   population  des  cotes  entrait 
seule  dans   îa    composition  de    ses  équipages.  Mais  on  y 
confond  tout  aujourd'hui,  \q<,  montagnards  d'Auvergne  et 
les  chevriers  des  Alpes;  et  les  députés  des  contrées  de  fin- 
térieurn'ont  point,  à  cet  égard,  partagé  l'enthousiasme  du 
ministre.  Ils  lui  diront  au  contraire  que  les  conscrits  destinés 
par  le  sort  au  service  de  la  marine  ,  sont  par-tout  les  objets 
de  la  pitié  publique,  et  que  le  désespoir  de  leurs  parens  les 
accompagne  dans   tout  le  cours  de   leur  carrière.  Un  petit 
nombre  s'y  dévouera  })eut-êî:re  ;  et  ce  ne  seront  ni  les  plus 
instruits  ni  les  mieux  disciplinés.  Ce  seront  ceux  qui  auront 
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contracté  fes  vices  engendrés  par  l'oisiveté  des  ports,  qui 
auront  perdu  toute  idée  de  fainiife,  et  qui,  pour  subvenir 
aux  frais  de  la  débauche ,  sacrifieront  une  année  de  leur  exis- 
tance  pour  en  dévorer  les  produits  dans  une  semaine.  Vous 
les  saisirez,  vous  les  presserez  comme  marins  de  l'inscrip- 
tion; mais  leur  contact  avec  les  matelots  de  ligne  ne  servira 
qu'à  corrompre  ces  derniers;  et  le  peu  de  profit  qu'ifs  trou- 
veront dans  cet  amalgame  momentané,  les  ramenant  vers  la. 
pensée  de  leur  indé}:)endance  commerciale,  fera  fermenter 
dans  l'esprit  de  Iturs  jeunes  compagnons  les  principes  d'in- 
discipline qu'ils  y  auront  puisés. 

Ces  marins  des  classes  n'y  jouiront  point  d'ailleurs  des 
avantages  qui  adoucissaient  leur  situation.  Ils  entrent  au- 
jourd'hui pour  plus  de  moitié  dans  les  cadres  des  équipages,. 
et  leur  sort  est  bien  difi^érent  de  ce  qu'il  était  autrefois. 
Pendant  la  durée  de  leur  service  militaire,  ils  disposaient 
d'une  grande  partie  de  leur  solde  pour  nourrir  les  femmes  et 
les  enlans  dont  ils  étaient  l'unique  ressource.  En  revenant 
d'une  croisière  ou  d'un  long  voyage,  ils  recevaient  l'arriéré 
d'un  salaire  que  leur  isolement  de  la  terre  rendait  inutile  à 
leur  existence;  et  ils  rapportaient  à  leurs  fainil'es  le  superflu 
qui  compensait  leur  sacrifice.  Aujourd'hui ,  cette  juste  com- 
pensation leur  est  enlevée.  Incorporés  malgré  eux  et  malgré 
la  loi  dans  les  éc|uipages  de  ligne  ,  ils  subissent  toutes  les 
retenues  d'un  corps  militaire.  Les  frais  d'habillement  et  de 
peiit  équipement  absorbent  ce  qu'ils  destinaient  à  la  subsis- 
tance de  leurs  enfans  et  de  leurs  femmes;  et  le  temps  qu'ifs 
ont  donné  à  l'Etat  a  été  perdu  pour  leurs  familles.  II  y  aurait 
une  injustice  évidente,  une  inconstilutionnalité  manifeste, 
«ne  sorte  de  barbarie,  h  persévérer  dans  un  pareil  système. 
Je  crois  même  vous  avoir  prouvé  qu'il  serait  préjudiciable  à 
notre  marine  ;  et  je  vais  maintenant  vous  faire  sentir  l'im- 
prévoyance des  novateurs,  en  vous  parlant  du  licenciement 
désastreux  qui  a  coïncidé  avec  cette  funeste  organisation. 

Vous  avez  tous  connu  ,  Messieurs,  la  juste  réputation  des. 
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régimens  d'artillerie  de  la  marine  ;  vous  savez  tous  les  ser- 
vices qu'ils  ont  rendus  sur  nier  et  sur  terre;  et  la  part  glo- 
rieuse qu'ils  ont  prise  aux  journées  de  Lutzen,  de  Bautzen 
et  de  Dresde,  fera  revivre  dans  vos  esprits  le  souvenir  de  ce 
corps  hoiîorable.  Ses  soldats  étaient  artilleurs  de  mer,  artil- 
leurs de  tene,  matelots,  fantassins.  Le  service  des  ports  et 
des  arsenaux  leur  était  confié  comme  celui  de  nos  citadelles 
flottantes.  La  manœuvre  des  vaisseaux  leur  était  familière; 
et  pour  prouver  ici  leur  habileté  ,  je  rappellerai  que  la  flotte 
de  l'expédition  d'Irlande  les  comptait  pour  moitié  dans  ses 
équipages:  leur  instruction  était  si  parfaite,  leur  contenance 
si  admirable,  qu'ils  excitèrent  la  surprise  des  généraux  qui 
furent  chargés  en  i  8  i  3  de  les  conduire  à  l'ennemi.  Pendant 
long-temps  l'harmonie  la  plus  heureuse  régna  entre  les  offi- 
ciers de  ce  corps  et  ceux  de  la  marine.  Dans  touslescombats 
sur  mer,  les  capitaines  de  vaisseau  rendirent  justice  au  cou- 
rage, à  l'instruction,  à  la  discipline  de  ces  détachemens. 
Leur  présence  h  bord  des  vaisseaux  comprimait  l'insubordi- 
nation trop  fréquente  des  équipages.  Le  plus  grand  nombre 
des  capitaines  et  des  amiraux  leur  ont  même  attribué  le  peu 
de  victoires  navales  que  leur  accordait  la  fortune. 

Mais  des  attributions  mal  définies  par  les  ordonnances 
amenèrent  enfin  des  conflits  d'autorité.  Ces  discords  passa- 
gers, qui  ne  nuisaient  en  rien  au  service,  qui  ne  sortaient 
pas  du  cercle  de  létat-major,  n'étaient  pas  même  assez  im- 
portans  pour  attirer  l'attention  du  ministère.  L'amour- propre 
de  quelques  officiers  de  vaisseau  en  fut  seul  blessé  ;  ils  se 
rappelèrent  que  l'ancien  corps  de  canonniers-matelots  les 
avait  autrefois  pour  chefs  de  compaonie.  Mais  comme  les 
nouveaux  principes  de  l'Etat  ne  permettaient  point  d'enlever 
à  une  portion  de  ses  défenseurs  la  promesse  d  un  avancement 
légitime ,  l'impuissance  de  détruire  les  officiers  d'artillerie 
de  marine  fit  songer  à  la  destruction  du  corps  ,  et  ce  projet 
fut  suivi  avec  une  persistance  digne  d'une  meilleure  cause. 
Ni  les  services  rendus  à  bord  des  vaisseaux,  ni  la  gloire  ac- 
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quise  dans  les  plaines  de  la  Saxe,  ni  l'intérêt  de  l'Etat  et  de 
la  marine,  rien  ne  put  sauver  l'artillerie  de  cette  ingratitude. 
Deux  ans  après  le  licenciement  de  l'armée  de  la  Loire,  les^ 
quatre  régimens  de  cetre  arme  furent  dissous,  sans  qu'aucune 
considération  politique  justifiât  cette  mesure.  La  moitié  de 
leurs  officiers  fut  renvoyée  avec  des  traitemens  de  retraite  ou 
de  réforme  qui  les  réduisirent  à  tin  état  voisin  de  l'indigence, 
et  chacune  de  vos  sessions  a  vu  porter  à  cette  tribune  les  réj 
cîamations  de  ces  malheureux.  Sept  bataillons  surnagèrent 
dans  ce  naufrage,  et  en  1822  on  les  réorganisa  en  trois 
nouveaux  régimens  ,  deux  d'infanterie  pour  la  garde  des 
ports,  et  un  d'artillerie  pour  le  service  des  arsenaux  et  des 
colonies.  Mais  le  service  des  vaisseaux  leur  fut  à-peu-près 
interdit,  et  ce  ne  fut  que  par  une  sorte  de  pudeur  qu'on 
n'osa  point  accomplir  le  sacrifice.  Cette  grâce  ne  fut  pas  de 
îongue  durée.  La  présence  de  ces  régimens  dans  les  ports 
gênait  encore  les  auteurs  d'une  première  dissolution,  et  ils 
assaillirent  le  ministère  de  leurs  instances  réitérées.  M.  de 
Chabrol,  tourmenté  par  le  conseil  d'amirauté,  céda  enfin  à 
cette  haine  persévérante  ,  et  la  destruction  entière  des 
troupes  de  la  marine  fut  décidée.  L'inspecteur  général  de 
ces  troupes  demanda  sa  retraite,  pouréchapperh  l'exécution 
de  cette  iniquité ,  et  aucun  officier  général  de  la  marine 
n'osa  la  prendre  sur  lui.  On  fit  une  sorte  de  transaction 
avec  l'administration  de  la  guerre;  on  eut  l'air  de  lui  céder 
les  deux  régimens  d'infanterie  de  marine,  quoiqu'ils  fussent 
toujours  soldés  sur  les  fonds  de  leur  ministère,  et  M.  de 
Clermont-Tonnerre  ne  les  reçut  dans  son  département  que 
pour  les  dissoudre.  L'ordonnance  fatale  fut  contresignée  par 
lui  le  16  août  1827;  et  telle  était.  Messieurs,  l'admirable 
tenue  de  ce  corps  d'élite,  que  l'inspecteur  général  chargé  de 
licencier  le  régiment  de  Toulon  ,  s'arrêta  comme  frappé  de 
douleur  à  l'aspect  de  cette  troupe.  "  Si  le  ministre  la  voyait, 
dit-il  au  colonel ,  il  n'aurait  jamais  le  courage  de  la  sacrifier  : 
je  remplis  un  devoir  trop  pénible.  33  II  obéit  cependant  ;  car 
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il  ne  pouvait  désobéir  à  un  ordre  du  Roi:  n^ais  il  n'a  point 
dissimulé  le  regret  qu'il  en  avait  éprouvé;  et  je  dois  vous  le 
dire,  Messieurs  ,  l'adniini.-itration  de  ces  troupes  était  si  pa- 
ternelle ,  l'honneur  d'y  servir  était  si  envié  ,  que  les  rengage- 
mens  s'y  opéraient  avec  une  facilité  extraordinaire. 

II  n'en  reste  maintenant  qu'un  débris  ;  c'est  un  régiment 
d'artillerie  disséminé  dans  les  cinq  grands  ports  du  royaume; 
mais  il  est  k  son  tour  menacé  d'une  dissolution  prochaine. 
On  lui  a  interdit  le  service  de  mer  pour  avoir  droit  d'en 
prononcer  l'inutilité  ;  on  lui  a  retiré  depuis  long-temps  la  fa- 
culté de  puiser  comme  autrefois  dans  l'école  polytechnique,: 
pour  avoir  le  prétexte  d'en  prouver  l'incapacité  ;  et  les  offi- 
ciers qui  le  composent  s'attendent  tous  les  jours  h  subir  le 
sort  de  leurs  compagnons  d'armes;  les  compagnies  d'où-, 
vriers  attachées  à  ce  corps,  les  officiers  employés  dans  les 
fonderies,  seront  comuîe  eux  victimes  de  la  même  ingrati- 
tude. Les  novateurs  veulent  suppléer  k  tous  les  services  par 
la  création  des  équipages  de  ligne.  Votre  commission  ,- 
Messieurs,  a  blâmé  cette  tendance ,  en  invitant  le  ministre  h. 
rappeler  souvent  aux  officiers  des  équipages  qu'ils  avaient 
à  former  des  matelots  et  non  pas  des  soldats.  Ces  mots 
n'ont  pas  été  prononcés  sans  cause  ;  ils  révèlent  déjà  un 
abus  ;  je  sais  même  qu'on  sacrifie  le  service  à  la  parade , 
dans  l'intention  d'affaiblir  les  regrets  qu'a  laissés  l'artillerie 
de  Ja  marine;  et  l'on  ne  tardera  point  h  reconnaître  l'impos- 
sibilité delà  concentration  de  tant  de  connaissances  spéciales 
dans  un  seul  corps.  Les  hommes  de  guerre  qui  ont  frayé 
avec  la  marine,  les  Bonaparte,  les  Hoche,  les  Drouot 
se  sont  prononcés  contre  cet  amalgame.  La  manœuvre  des 
vaisseaux  et  celle  de  l'artillerie  doivent  être  distinctes;  les 
théories  sont  différentes  comme  l'éducation  des  hommes  qui 
se  vouent  h  ïun  ou  à  l'autre  de  ces  états;  le  matériel  des 
deux  armes  exige  des  connaissances  diverses  qui  absorbent 
une  vie  entière.  On  rirait  de  l'insensé  qui  voudrait  réunir 
sous  un  même  uniforme  et  dans  la  même  école  la  cavalerie. 
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rinfanterie,  l'artillerie,  le  génie,  tous  les  services  qui  entrent 
dans  la  composition  d'une  armée  de  terre;  et  un  ministre  de 
la  marine  qui  laisse  tout  confondre  dans  l'organisation  des 
armées  navales ,  est  dupe  de  sa  confiance  dans  les  conseillers 
qui  l'environnent. 

.îji'Les  Anglais,  qui  sont  malheureusement  nos  maîtres  sur 
cet  élément,  ont  non-seulement  accru  leur  infanterie  de  ma- 
rine, mais  ils  viennent  de  créer  un  corps  spécial  d'artillerie 
au  moment  où  nous  détruisions  le  nôtre.  Ils  ont  constam- 
ment repoussé  le  système  des  équipages  de  ligne,  et,  je  le 
répète,  leur  exemple  ne  m'engage  point  à  le  rejeter.  Le 
principe  en  est  bon  et  utile;  mais  il  ne  faut  pas  les  croire 
susceptibles  de  faire  face  à  tous  les  besoins.  On  me  citera 
vainement  la  belle  Journée  de  Navarin  :  je  ne  prétends  point 
affaiblir  la  part  de  la  gloire  que  la  marine  et  la  France  y  ont 
recueillie  ;  elle  atteste  sans  doute  le  courage  héroïque  des 
équipages;  mais  elle  prouve  peu  de  chose  sous  le  rapport 
de  i'habileté.  Le  combat  a  été  livré  à  l'ancre,  et  la  manœuvre 
y  a  été  nulle;  les  marins  provenant  de  la  tonscripiion  n'y 
entraient  d'ailleurs  que  pour  un  tiers;  ils  étaient  trop  nou- 
veaux dans  le  métier  pour  que  leur  instruction  eût  contribué 
en  quelque  chose  à  cette  victoire,  et  leur  habileté  a  été  dé- 
mentie par  l'abordage  des  vaisseaux  le  Scipion  et  la  Provence 
qui  a  eu  lieu  avant  la  bataille,  et  qui  a  privé  l'escadre  de  fa 
coopération  d'un  de  ces  vaisseaux.  Quant  à  l'artillerie ,  qui 
a  seule  agi  dans  cette  journée,  les  résultats  n'en  peuvent 
être  attribués  aux  équipages  de  ligne;  et  le  juste  éloge  qu'en 
ont  fait  les  capitaines  appartient  tout  entier  aux  débris  du 
corps  qu'on  a  si  injustement  détruit.  Les  chefs  de  pièces, 
les  chargeurs ,  les  maîtres  et  contre-maîtres,  étaient  d'anciens 
soldats  d'artillerie  qui  cherchaient  dans  les  équipages  de  ligne 
l'existence  et  la  gloire  qu'on  leur  avait  enlevées.  C'est  à  tort 
qu'on  s'est  servi  de  cette  victoire  pour  justifier  la   création 
des  équipages  de  ligne;  elle  ne  fait  qu'augmenter  les  regrets 
qu'a  causés  la  dissolution  du  corps  spécial  d'artillerie. 
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Une  considération  non  moins  importante  fixera  l'atten- 
tion de  cette  chambre.  L'équipage  de  ligne  coûte  63,000  fr. 
de  plus  que  ne  coûtait  un  bataillon  d'arîilferie ,  et  donne 
cinquante  matelots  de  moins  à  l'Etat  ;  car  je  vous  ai  dé- 
montré que  les  anciens  canonniers  étaient  familiarisés  avec 
toutes  les  manœuvres.  Us  recevaient  un  supplément  de  solde 
proportionné  à  leur  capacité  dans  ce  genre  de  service;  et 
j'ai  compris  dans  mes  calculs  cet  accroissement  de  salaire. 
M.  le  ministre  vous  a  dit  que  le  soldat  d'arlillerie  coûtait 
quelques  centimes  de  plus  qu'un  matelot  de  ligne.  Ses  bu- 
reaux l'ont  trompé,  et  il  aurait  mieux  fait  de  lire  le  budget 
qu'il  vous  a  présenté  lui-même.  Il  verra,  à  la  page  2p4>  que 
l'effectif  moyen  des  équipages,  porté  à  six  mille  cent  trente- 
neuf  hommes,  coûte  2,920,000  fr, ,  et  que  l'effectif  moyen 
des  troupes,  réduit  à  deux  mille  neuf  cent  quinze  artilleurs, 
ne  coûte  que  1,069,937  francs;  que  l'homme  des  équipages 
revient  à  47  5  fr-'^ncs  68  centimes,  tandis  que  celui  de  l'ar- 
tillerie ne  revient  qu'à  367  francs  4  centimes;  que  le  pre- 
mier coûte  par  conséquent  108  francs  64  centimes  de  plus. 
Et  vous  observerez,  Messieurs,  que  les  états -majors  des 
équipages  ne  sont  })oint  compris  dans  les  calculs  du  ministre, 
tandis  qu'il  les  comprend  dans  le  total  des  troupes,  et  que  ce 
subterfuge  bureaucratique  vous  dissimule  encore  un  excé- 
dant considérable.  Ce  sont  en  définitive  63,000  francs  par 
cadre;  et  comme  il  y  en  a  trente-six  d'organisés,  il  en  ré- 
rulte  un  total  de  2,268,000  francs.  C'est  trop  pour  un  essai 
qui  sera  condamné  par  i'expérisnce  ;  car  on  a  compté  sur 
les  rengagemiens,  et  ils  ne  s'effectueront  point. 

Je  sens  tout  l'embarras  de  ce  ministère  qui  sera  toujours 
une  exception  pour  le  régime  constitutionnel.  S'il  puise  dans 
l'inscription  maritime,  il  impose  à  cette  classe  de  citoyens, 
et  jusqu'à  l'âge  de  cinquante  ans,  un  service  perpétuel  et 
forcé  que  la  Charte  ne  saurait  approuver.  S'il  appelle  des 
conscrits,  il  est  contraint  de  violer  la  loi  de  recrutement  dans 
ce  qui  en  fait  tolérer  les  inconvéniens  ;  et  tels  sont  les  he- 


soins    de   cette  partie  du  service    public,  que  T Angleterre 
elle-même  est  forcée  de  faire  violence  à  ses  doctrines  consti- 
tutionnelles en  recourant  k  cette  presse  que  la  raison  et  l'hu- 
manité s'accordent  a  flétrir.  L'embarras  de  notre  ministère 
s'accroît  encore  de  Ja  pénurie  des  classes  ;  et  le  décroisse- 
ment  progressif  de  cette  espèce  d'hommes  est  effrayant  pour 
l'avenir  de  notre  marine.  C'est  aux  autres  départemens  d'ar- 
rêter cette  dépopulation  maritime.  Il  faut  encourager  le  com- 
merce, qui  est  la  pépinière  des  armées  navales,  donner  des 
primes  considérables  à  la  grande  pêche,  ouvrir  des  débou- 
chés à  l'industrie  en  faisant  fléchir  une  poliiique  trop  ab- 
solue dans. ses  principes  de  légitimité,  chercher  des  contrées 
qui  puissent  recevoir  le  trop-j)îe;n  d'une  population  cjui  va 
grossir  tous  les  jours  les  provinces  de  l'Amérique  du  nord, 
apprendre  à  former,  à  entretenir,  à  faire  prospérer  des  co- 
lonies nouvelles,  qui  soient,  en  cas  de  guerre,  susceptibles 
de  se  défendre  et  de  vivre  sans  le  secours  de  la  hiétropole  ;  mo- 
difier, un  système  de  douanes ,  qui ,  en  nous  isolant  des  nations 
commerçantes  du  globe,  anéantit  les  spéculations  de  nos 
armateurs.  Tout  se  lient  dans  un  grand  empire,  toutes  les 
administrations  réagissent  l'une  sur  l'autre;  tous  les  services 
doivent  se  prêter  un  mutuel  appui.  Point  de  commerce  sans 
débouchés ,  point  de  marine  sans  commerce ,  point  de  pré- 
pondérance sans  marine  :  telle  est  la  maxime  que  nos  hommes 
d'état  devraient  inscrire  sur  les  panneaux  de  leurs  cabinets. 
Je  ne  conclurai  point  de  ces  observations  qu'il  faille  re- 
jeter ie  budget  de  la  marine  dans  ce  qui  concerne  les  équi- 
pages. J'ai  trop  blâmé  les  novateurs  qui  ont  détruit  avant  de 
créer,  pour  imiter  moi -môme  cet  exemple  désastreux.  Fai- 
sons face  aux  nécessités  présentes;  mais  prévoyons  les  besoins 
futurs.  Je  livre  mes  réflexions  à  un  ministre  qui  seuîble  dé- 
voré de  l'amour  du  bien  public,  mais  c^ui  a  besoin  de  se  dé- 
fier de  son  enthousiasmée  :  il  trouvera  dans  ses  bureaux  quel- 
ques défenseurs  obligés  du   système  que  j'ai  combattu,  du 
licenciement  que  j'ai  condamné;  il  sera  peut  être  séduit  par 


ïes  objections  de  mes  adversaires.  Je  n'en  prévois  aucune 
de  solide;  et  s'il  daignait  me  lès  communiquer,  je  me  ferais 
fort  de  les  détruire.  S'il  persistait  dans  les  voies  de  ses  pré- 
décesseurs ,  avant  cinq  ans  il  rendrait  justice  à  ma  pré- 
voyance; mais  alors  il  ne  serait  plus  temps  de  remédier  au 
mai.  Il  ne  pourrait  plus  réunir  ce  qu'on  a  dissous;  il  faudrait 
vingt  ans  pour  recréer  ce  qui  n'existerait  plus.  J'ose  comp- 
ter sur  les  prévisions  d'un  ministère  qui,  affermi  de  plus  en 
plus  dans  sa  marche  constitutionnelle,  sentira  le  besoin  de 
satisfaire  tous  les  intérêts  nationaux  :  moins  préoccupé  des 
dangers  chimériques  de  notre  politique  intérieure,  il  tour- 
nera les  yeux  au  dehors  ;  il  verra  que  la  prospérité  de  la 
France  ne  dépend  point  exclusivement  de  la  richesse  du 
territoire;  et  son  génie,  moins  borné  dans  ses  conceptions, 
étendra  le  cercle  de  nos  conquêtes  pacifiques.  L'avenir  de 
notre  marine  est  fondé  sur  cette  espérance  :  je  ne  doute 
point  des  bonnes  intentions  du  ministre  qui  la  dirige  ;  mais 
j'ai  droit  de  suspecter  les  conseils  qu'on  lui  donne,  et  je  m'en 
réfère  à  ce  qu'il  en  a  dit  lui-même  comme  député.  J'ai  rem- 
pli un  double  devoir  en  lui  signalant  une  grande  injustice 
dont  les  conséquences  peuvent  dégénérer  en  crime  d'état. 
Un  corps  d'élite  qui  a  comj">té  seize  mille  hommes,  où  je 
m'honore  d'avoir  servi  pendant  dix-huit  années,  a  disparu 
par  l'eifet  d'une  simple  ordonnance.  Je  n'en  accuse  point  le 
corps  entier  de  la  marine  ;  la  plupart  de  ses  officiers  re- 
grettent leurs  anciens  compagnons  d'armes.  Je  leur  devais 
moi-même  ce  témoignage  de  mon  affection  et  de  mon  sou- 
\  enir.  Puissé-je  avoir  fait  autre  chose  qu'une  oraison  funèbre  1 
En  appelant  l'attention  du  ministre  sur  une  mesure  aussi  bru-- 
taie  qu'impoli  tique,  je  serais  trop  heureux  si  je  lui  rendais 
la  pensée  et  la  force  de  réparer  une  aussi  grande  ingratitude. 


À?w.  mûrit,  11/  Partie,  T,  2.  1828, 
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RÉPONSE  de  AI.  L' e,hiéral  SÊBAS'JJAKI  à  AI.  V'ier.ret. 

L'orateur  auquel  je  succède  ,  en  venu  co/nhnttre  une 
histitutipn  niariiime  dont  la  pensée  honore  ie  ministre  pré- 
cédent, et  que  le  ministre  actuel  se  propose  de  développer. 
Les  équip<ie;es  de  haut  bord  sont  la  base  de  notre  marine;  ils 
ont  été  calculés  pour  suppléer  h  la  population  maritime  qui 
nous  manque.  On  nous  a  dit  qn'h  Navarin  aucune  manœuvre 
n'avait  honoré  cette  bataille,  qu'on  s'e.st  battu  à  l'ancre:  oui; 
mais  jamais  bataille  ne  fut  livrée  avec  plus  de  talent  dans  les 
moyens  de  la  préparer,  ni  avec  plus  d'audace  dans  les  moyens 
de-  l'exécuter^  Forcer  un  passage  étroit  sous  le  canon  de 
terre,  venir  prendre  une  ligne  de  bataille  au  milieu  des 
forces  ennemies,  les  détruire,  ce  sont  de  ces  fait»  d'armes 
qui  honorent  tous  ceux  qui  y  ont  pris  part. 

Les  équipages  de  haut  bord  sont  l'espoir  de  la  marine 
française  et  l'effroi  de  nos  rivaux.  Ces  équipages  un  fois 
établis,  non  seulement  nous  donneront  des  forces  militaires, 
maisils  augmenteront  nos  moyens  de  conunerce.  Ceshommes, 
en  quittant  le  service  militaire,  auront  les  habitudes  de  la 
mer,  et  viendront  forf.ier  les  équipages  des  vaisseaux  de 
commerce.  Renoncer  à  une  institution  de  ce  genre  ,  ce  serait 
renoncer  à  res{)oir  de  lutter  un  jour  avec  avantage  contre 
nos  ennemis;  ce  serait  renom-er  aujourd'hui  à  ce  que  la  ma- 
rine a  de  plus  précieux.  J'ai  long-iemps  défendu  ce'^^te  insti- 
lution.  L'expérience  est  venue  confirmer  mon  opinion  ,  qui 
e>U  conforme  en  cela  avec  ce  que  la  marine  compte  de  plus 
éclairé  et  de  plus  patriotique.  J'ose  espérer  que  la  chambre 
ne  conservera  aucune  impression  du  discours  qui  vient  d'être  ji 
prononcé  relativement  aux  équij:>ages  de  haut  bord. 

L'orateur  a  cependant  raison  dans  une  partie  essentielle 
qu'il  a  traitée.  Les  équipages  de  haut  bord  exigent  un  a  van-    || 
cernent  assuré.  Cet  avatjctiuent  est  commencé  ,  inais  il  s'ar-    '^ 
réte  ,  et  il  aj)par!ir-nt  au  ministre  actuel   de  lui  domier  le 
(icvtloj^j^enitnt  qui  lui  convient.  Je  ne  doute  pas  que,  dans 
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ses  conseils,  il  ne  se  soit  déjh  occupé  de  cette  partie  impor- 
tante du  service  de  son  ministère  ;  qu'il  n'ait  senti  que 
i'hommequi  a  bravé  avec  courage  fes  élémens  et  les  dangers, 
qui  a  servi  avec  honneur  le  prince  et  la  patrie,  doit  arriver 
à  tous  fes  grades  du  service  militaire.  Ainsi  ce  principe,  je 
î'espère,  sera  développé;  les  équipages  de  haut  bord  f)roS'- 
péreront ,  et  la  France  verra  flotter  son  pavillon  avec  hon- 
neur sur  toutes  les  mers. 


Discours  de  AI.  Tvpi  nier  ,  Commissaire  du  Roi ,  pour  faire 
rejeter  Id  réduction  proposée  par  ht  Commission ,  sur  les  forges 
royales  de  la  Chaussade. 

Messieurs,  la  question  que  soulève  la  proposition  de 
votre  commission  relativement  aux  f()rges  royales  de  la 
Chausjade,  est  fort  grave  :  je  vous  prie  de  vouloir  bien  m'ac- 
corder  sur  ce  sujet  quelques  instans  d'indulgente  attention. 

La  commission  vous  a  proposé  de  faire,  sur  les  frais  d'ad^ 
ministraiion  de  cet  établissement,  une  réduction  de  2  5 , 3  oo  fr. 

Elle  a  basé  cette  proposition  sur  ce  principe  général  :  que 
l'Etat  ne  doit  pas  faire  fabriquer  pour  son  compte  ce  qu'if 
peut  tirer  des  établissement  industriels. 

Ce  principe,  Messieurs,  est  depuis  long-temps  mis  en 
pratique  parla  marine  royale,  sauf  un  très-petit  nombre 
d'exceptions  dont  je  crois  pouvoir  facilement  démontrer  la 
nécessité. 

La  marine  achète,  par  la  voie  du  commerce,  la  plupart 
des  objets  fabriqués  dont  elle  a  besoin,  tels  que  les  tôles, 
les  caisses  à  eau,  les  ouvrages  de  taillanderie,  de  quincail- 
lerie ,  de  serrurerie,  le  fer  en  barres,  le  lest,  les  projec- 
tiles, une  grande  partie  des  câbles-chaînes  nécessaires  à  ses 
armemens  ,  tous  les  cuivres  ouvrés,  le  plomb  laminé  ,  les 
toiles  à  voiles,  et  une  foule  d'autres  objets  qui  entrent  dans 


le  matériel  des  bâtimens  de  guerre. 


r* 
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Elfe  s'est  réservé  de  faire  fabriquer  par  régie  quelques- 
unes  des  pièces  de  fer  corroyé,  desquelles  dépend  essentiel- 
lement la  sûreté  des  bâtimens,  telles  que  les  ancres,  les 
câbles-chaînes  des  plus  fortes  dimensions,  les  chaînes  et 
lattes  de  haubans,  les  crocs  de  poulies  et  de  sabords,  les 
ferremens  des  mâts,  les  courbes,  et  divers  autres  objets 
pour  lesquels  il  importe  d'employer  toujours  les  meilleurs 
matériaux ,  et  de  donner  des  soins  particuliers  h.  leur  fabri- 
caiion. 

C'est  là  l'unique  destination  des  forges  royales  de  la 
Chaussade. 

Dans  cet  établissement,  la  préocupation  des  bénéfices  à 
obtenir  n'est  jamais  un  obstacle  à  l'excellence  des  produits; 
chacun  y  a  pour  unique  affaire  personnelle  le  soin  de  sa 
réputation,  qui  le  porte  h  n'employer  que  les  meilleurs  maté- 
riaux et  à  n'envoyer  dans  les  ports  que  des  ouvrages  sur 
lesquels  la  critique  la  plus  sévère  ne  trouve  point  à  s'exercer. 

Cette  considération,  Messieurs,  est  d'autant  plus  grave, 
que  la  qualité  seulement  douteuse  de  quelques-uns  des 
objets  en  fer  employés  dans  la  construction  des  vaisseaux  , 
dans  leur  mâture  et  pour  la  manœuvre  de  leur  artillerie, 
pourrait  avoir  les  plus  funestes  conséquences  et  tromper  le 
courage  de  nos  marins  s  devant  un  aussi  grand  intérêt  tous 
les  autres  doivent  disparaître  ;  il  y  va  de  la  vie  des  équi- 
pages, du  succès  des  plus  importantes  opérations,  et  de  l'hon- 
neur du  pavillon  du  Roi. 

De  cruelle  étendue  croit-on  d'ailleurs  que  puissent  être 
les  avantages  dont  le  mode  suivi  par  la  marine  prive  le 
<ommerce  ! 

Les  forges  royales  de  la  C^haussade  tirent  des  usines  par- 
ticulières qui  les  entourent,  une  grande  partie  des  uîatériaux 
nécessaires  à  leurs  travaux  ;  ces  matériaux  ne  reçoivent 
qu'une  uiain-d'ocuvre  nouvelle,  et  ce  sont  des  ouvriers  du 
pays  qui  en  touchent  le  salaire.  Il  n'y  a  donc  de  retranché 
pour  l'industrie  privée  que  les  bénéfices  qu'un  spéculateur 
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pourrait  faire  sur  cette  main-d'œuvre,  bénéfices  qui  seraient 
à  COU})  sûr  insignifians  ,  s'ils   se   bornaient  à   un   taux   lé- 


pitnne. 
o 


D'un  autre  côté ,  la  supériorité  des  produits  des  forges  de 
Guérigny  sur  ceux  des  usines  particulières  qui  ont  le  plus 
de  réputation,  non-seulement  en  France,  mais  à  l'étranger,; 
n'est  plus  une  chose  douteuse;  eile  a  été  constatée  par  des 
essais  authentiques  exécutés  sur  une  très-grande  échelle, 
avec  une  forte  puissance  d'action.  L'établissement  de  Four-: 
chambault  a  pu  seul  jusqu'à  présent  rivaliser  à  cet  égard 
avec  l'établissement  royal.  ^      , 

Mais^  assure-t-on,  les  fabrications  au  conipte  de  l'Etat 
sont  toujours  plus  chères  que  celles  qui  proviennent  de. 
l'industrie  privée. 

C'est  là,  Messieurs,  une  très-grande  erreur  et  j'espère 
vous  en  convaincre  bientôt ,  du  moins  pour  ce  qui  concernée 
les  forges  royales  de  la  Chaussade.  > 

Les  fers  bruts  qu'on  y  met  en  œuvre,  sont  achetés  dans> 
le  pays  ;  au  moyen  de  la  concurrence  et  de  l'exactitude  des 
paiemens,  ils  ne  sont  pas  j^ayés  plus  cher  que  ceux  qu'em-j 
ploierait  un  établissement  industriel. 

Les  ouvriers  des  forges  royales  sont  établis  sur  les  lieux; 
ils  travaillent  généralement  à  l'entreprise,  ou,  si  l'on  veut, 
à  la  tâche;  et  la  main-d'œuvre  n'y  ressort  pas  à  un  prix 
plus  élevé  que  dans  les  autres  usines  du  voisinage. 

Quant  aux  frais  d'administration,  ils  se  bornent ,  d'après 
le  budget  qui  vous  occupe,  à  50,600  fr. ,  ce  qui  ne  repré--. 
sente  pas  4  pour  cent  des  produits  de  l'établissement. 

Je  veux  bien  admettre  que,  dans  une  manufacture  parti- 
culière, les  mêmes  frais  puissent  n'être  que  d'un  ou  deuxi 
pour  cent,  qu'ils  se  réduisent  même  à  rien!  N'y  sont-ils  pas; 
remplacés  trois  ou  quatre  fois  par  les  intérêts  de  fonds  à 
payer,  et  sur-tout  par  les  bénéfices  indispensables  à  faire, 
et  sans  lesquels  aucune  exploitation  industrielle  ne  pourrait 
se  soutenir!  Or,  Messieurs  ,  ces  bénéfices  soiit  calculés  à uit 


{  i6i)  ^ 
taux  très-modéré,  quand  on  les  fait  monter  seulement  à  lo 
ou  1  2  pour  cent. 

L'avantage  de  l'établissement  royal  est  donc  ici  de  toute 
évidence. 

Les  faits  les  plus  positifs  viennent  au  surplus  achever 
cette  démonstration. 

Dans  une  période  de  treize  années,  les  comptes  des 
forges  royales  de  la  Chaussade  constatent  qu'il  en  est  sorti 
quinze  millions  de  kilogrammes  d'ouvrages  en  fer,  dont  la 
valeur,  d'après  les  prix  courans  du  commerce,  eût  été  de 
1 5^107,280  francs. 

Les  dépenses  de  tout  genre  ordonnancées  pour  le  service 
de  cet  établissement  pendant  fe  même  laps  de  temps ,  ne  se 
sont  élevées  qu'à  14,562,956  francs,  en  y  comprenant 
tous  les  frais  relatifs  à  l'amélioration  du  mobilier  des  forges, 
dans  lesquelles  diverses  machines  nouvelles  ont  été  intro- 
duites ,  et  ceux  qu'a  occasionnés  la  formation  de  l'atelier 
des  câbles-chaînés. 

Le  bénéfice  de  la  marine  a  donc  été  de  544,324  francs, 
qui  représentent  près  de  3  pour  0/0  des  produits. 

Ceci  confirme  ce  dont  la  commission  a  bien  voulu  ne 
pas  douter;  c'est  que  l'établissement  de  Guérigny  est  très- 
bien  administré  :  j'ajoutetai  qu'il  est  dirigé  avec  autant  de 
loyauté  que  de  talent  par  l'honorable  colonel  à  qui  la  régie 
en  est  confiée  depuis  vingt  ans  ,  et  qu'il  est  administré  à 
très-bon  marché,  puisque, comme  je  l'ai  fait  remarquer  déjh, 
ses  frais  d'administration  ne  s'élèvent  pas  à  4  pour  0/0  de 
îa  valeur  des  fabrications. 

Cependant,  Messieurs,  votre  commission  vous  propose 
de  retrancher  la  moitié  de  îa  somme  demandée  pour  ces 
mêmes  frais,  en  faisant  observer  que  ^administration  des 
forges  royales  occupe  trente-six  personnes, 

Ce  serait  beaucoup  trop,  en  effet,  si  l'établissement  se 
réduisait  à  un  seul  atelier  ou  à  une  suite  d'ateliers  réunis 
dans  la  même  enceinte  ;  mais  il  consiste  en  un  grand  nombre 
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d'usines  disséminées  sur  une  ét^jjidue  de  j)lu&reuTS  lieues  , 
dejniis  N':fvtis  ju^cju'à  Cosnc.  . 

Au  surplMS,  dans  les  îrenti^T^wêperrSqmieî».  ^^j^itées  pnr 
l;i  coniniissian ,  il  n'y  a  que  le  directeur,  un  coinir.issaire , 
un  contrôleur  et  deux  giirde^-magasins  qui  aient  qAjelque 
im[)ortance  :  ks  autres  sont  des  cliefs  d'ouvr;ige  fet  des  écri- 
vains, dont  le  nombre  est  déterminé  par  celui  des  ateliers  : 
dix-huit  de  ces  trente-six  employés  n'ont  ensemble  qua 
1  1,000  fr.  d'appointemens ,  ce  qui  indique  assez  à  quella 
classe  ils  appartiennent.  >,-j,,.  j,    tî/.cu 

Il  est  donc  impossible  de  comprendre  comrnent  pourrait 
s'opérer  la  supj^ression  [iroposée ,  sans  C|u'il  s'ensuivit  une- 
désorganisation  complète  de  l'établissement. 

On  a  fait,  contre  l'existence  de  nos  ateliers  en  régie,  une 
autre  objection  qu'il  n'e.>tpus  permis  de  j:)asser  sous  silence; 
c'est  que  l'Angleterre  n'en  a  point  de  sejiiblables. 

Messieurs,  1  Angleterre  est  bonne  à  imiter,  toutes  les 
fois  qu'elle  nous  a  précédés  dans  la  carrière  des  perfection' 
nemens.  Profitons  des  bons  exemples  qu'elle  nous  donne, 
mais  n'allons  pas,  dans  l'e-^ooir  de  lui  ressembler  en  tout  ^ 
renoncer  à  nos  usagts,  préciséinent  quand  elle-même  en 
reconnaît  ia  supérljoriié  et  qu'elle  s'empnesse  de  les  adopter. 

Dans  l'ouvrage  publie,  en  1S21  ,  par  votre  honoiable 
collègue  M.  le  baron  Charles  Dupin,  sur  la  force  navale 
de  l'Angleterre,  on  lit  ce  qui  suit,  à  la  page  2  >  i  du  second 
volume  : 

ce  La  marine  anglaise  n'a  pas,  comme  la  nôtre,  des  usines 
spéciales  pour  la  fabrication  de  ses  ancres;  chaque  arsenal 
doit  faire  et  réparer  les  ancres  nécessaires  aux  bâiimens  qu'il 
arme  :  les  travaux  pénibles  qu'exige  cette  fabrication  sa 
font  k  force  d hommes,  et  d'une  matière,  en  général,  inti- 
niinent  grossière,  même  à  Portsmouth.  « 

Veuillez  bien  remarquer,  Messieurs,  que  Al.  Dupin 
ne  disait  point  alors  que  la  marine  anglaise  achetât  ses 
ancres  dans  le  coujiueice  ;  il  fiisait  ressortir  seulement   la 
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grossièreté  du  procédé  employé  pour  leur  fabrication  dans 
Jes  arsenaux  de  l'Etat. 

Eh  bien!  Messieurs,  i' Angleterre  a  entendu  cette  critique 
du  voyageur  français  ,  et  en  peu  d'années  elle  s'est  mise 
en  mesure  de  ne  plus  la  mériter»  îîoarrmeiidfiia  e'sG  '    ' 

Elîe  a  maintenant  à  Portsmouth  des  martinets  ,  des  four- 
neaux, des  laminoirs,  dans  lesquels  on  fabrique,  pour  sa 
marine  militaire,  tous  les  objets  en  fer  et  en  cuivre  que  le 
commerce  ne  fournit  pas  d'assez  bonne  qualité.  A  Woolv/icli, 
des  forges  récemment  construites  contiennent  deux  gros 
marteaux  mus  par  la  vapeur  ,  et  qui  servent  à  la  fabrication 
des  ancres  et  d'autres  fortes  pièces  ;  trois  martinets  de  forces 
variées  y  sont  employés  pour  ébaucher  les  pièces  de  fer 
destinées  à  fa  construction  ou  à  l'armement  des  vaisseaux , 
et  ces  pièces  sont  ensuite  terminées  à  bras  dans  les  mêmes 
ateliers. 

Le  gouvernement  britannique  a  dépensé  près  de  deux 
millions  pour  élever  les  forges  de  Portsmouth  ;  et  celles  de 
jAVoolwich  ont  coûté  plus  de  quinze  cent  mille  francs. 

L'Angleterre  a  pu  trouver  dans  ses  ports  des  espaces  suffi- 
sans  pour  y  placer  de  pareils  établissemens  ;  notre  marine  , 
moins  favorisée,  a  dû  se  servir  de  ceux  que  M.  de  la 
Chaussade  avait  créés  pour  elle  au  centre  de  la  France, sur 
\%'î  bords  de  la  Nièvre  :  voilà  toute  la  différence. 

Je  ferai  cependant  encore  une  observation. 

En  supposant  même  que  le  gouvernement  anglais  n'em- 
ployât pour  sa  marine  que  des  établissemens  industriels,  il 
ne  serait  pas  exact  de  nous  opposer  son  exemple. 

L'Angleterre,  à  côté  de  sa  marine  royale ,  a  une  marine 
commerciale  militaire  (  celle  de  la  compagnie  des  Indes  )  , 
dont  les  bâtimens  rivalisent  de  grandeur  avec  les  siens  ;  sa 
marine  marchande  elle-mêjne  emploie,  en  bien  plus  grand 
nombre  que  la  nôtre,  des  navires  d'un  très-fort  tonnage. 
Aussi,  dans  ce  pays,  les  établissemens  industriels  qui  ont 
pris  un  grand  développement,  $ont  assurés  d'un  débouché 
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suffisant  pour  leurs  produits ,  lors  même  que  fa  marine  de 
l'État  ne  leur  commande  rien,  ou  lorsqu'elle  rebute  pour 
malfaçon  les  objets  qu'elle  leur  avait  commandés. 

Chez  nous,  Messieurs,  il  n'en  saurait  être  ainsi. 

Des  étabiissemens  particuliers  de  quelque  étendue  ne 
pourraient  se  former  en  assez  grand  nombre  pour  qu'il  y 
eût  entre  eux  une  utile  concurrence,  qu'autant  que  la  ma- 
rine royale  les  occuperait  sans  interruption. 

Mais  le  jour  qui  suivrait  la  promulgaiion  de  la  paix,  h. 
la  suite  d'une  guerre  de  plusieurs  années,  la  marine,  ayant 
des  câbles-chaînes ,  des  ancres  et  d'autres  objets  en  fer  en 
quantités  surabondantes,  cesserait  tout- à -coup  ses  com- 
mandes. Que  deviendraient  alors  les  étabiissemens  particu- 
liers formés  pour  son  service!  Serait -elle  tenue  de  les 
maintenir  en  activité!  Non  certainement,  car  les  chambres 
y  mettraient  obstacle  en  votant  le  budget.  II  faudrait  donc 
les  abandonnera  une  chute  inévitable;  et  la  guerre  revenant 
quelque  temps  après,  la  marine  serait  à  son  tour  privée  de 
leur  secours.  -'^ù-'f^'>  U'^nA-A^is^So^- 

Je  désire ,  Messieurs,  avoir  réussi  à  vous  convaincre  de 

la  nécessité  de  laisser  l'organisation  des  forges  de  Guérigny 

telle  qu'elle  est,  afin  de  ne  pas  causer  la  ruine  d'un  éta- 

bhssement    aussi    essentiellement    utile    au   service  de  la 

marine  ;  et  je  vous  demande  de  ne  point  voter  la  réduction 

de  25,300  francs  proposée  par  votre  commission  sur  cet 

article  du  budo^et  soumis  à  vos  discussions, 
o 


Discours  de  M.  Augustin  de  LeyvAL  sur  le  même  sujet 
et  pour  Id  rejet  de  la  réduction. 

Messieurs,  je  suis  entièrement  de  l'avis  de  votre 
commission,  lorsqu'elle  pense  qu'il  est,  sous  tous  les 
rapports,  de  l'intérêt  du  gouvernement  de  ne  point  fabri- 
quer lui-même  ce  que  l'industrie  particulière,  stimulée  par 
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la  concurrence ,  ])ourrait  fournir  en  aussi  bonne  qualité  et 
à  plus  bas  prix.  Nous  imiterons  en  cela  l'Angleterre,  qui 
s'est  bien  trouvée  de  ce  système. 

Mais  ce  système,  quelque  bon  qu'il  soit,  est  nouveau 
pour  nous,  et  nous  devons  y  entrer  avec  précaution. 

Votre  commission  a  proj)Osé,  à  l'article  des  forges  de  la 
Chaussade ,  sur  les  frais  d'administration  qui  y  sont  port.es 
à  50,000  fr. ,  une  réduction  de  2  5 ,000  fr. ,  et,  d'autre  part, 
un  retranchement  de  20,000  fr.  sur  les  frais  d'exjiloitation , 
qui  s'élèvent  à  30,000  fr. ,  c'est-à-dire,  la  moitié  de  l'allo- 
cation relative  au  personnel ,  et  les  deux  tiers  de  la  somme 
affectée  h  l'exploitation. 

Il  est  possible  que  l'industrie  particulière  fournisse  au 
gouvernement  des  ancres ,  des  câbles  à  chaînes  ,  et  autres 
objets  que  l'on  tire  aujourd'hui  de  cet  établissement;  M-  le 
ministre  en  tentera  l'expérience:  mais  enfin  c'est  un  essai  à 
faire,  et  la  chambre  jugera  peut-être  qu'en  attendant  il  y 
aurait  de  grands  inconvéniens  à  détruire  un  établissement 
qui  a  coûté  de  grands  frais ,  qui  est  en  pleine  activité ,  et 
qu'on  serait  peut-èire  obligé  de  rétablir. 

Si  l'établissement  de  la  Chaussade  me  semble  devoir  vous 
paraître  utile ,  celui  que  l'on  projette  à  Indret  me  semble 
jnériter  aussi  votre  intérêt. 

^.  Vous  savez  toute  l'importance  de  l'application  des  mar 
chines  à  vapeur  à  la  marine,  mais  vous  savez  aussi  à  quel 
degré  de  perfection  elles  doivent  être  portées,  non-seule- 
ment pour  être  utiles ,  mais  encore  pour  ne  pas  devenir 
dangereuses.  Quelques  succès  que  l'industrie  française  ait 
obtenus  dans  cette  partie  ,  ou  ne  peut  se  dissimuler  qu'il  y 
a  encore  des  perfectionnemens  h  obtenir  ,  des  essais  à  faire. 
En  laisserez-vous  le  soin  h  l'industriel  Rien  de  meilleur  que 
cet  avis  de  voire  commission ,  s'il  s'agissait  de  fabrication 
ordinaire  ;  les  })remiers  sacrifices  pourraient  êtr-e  compensés 
par  un  succès  plus  ou  moins  éloigné.  Mais  dans  une  entre- 
prise comme  celle  qui  nous  occupe,  les  premières  éj>reuves' 
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auront  nécessité  une  mise  de  fonds  immense  ;  et  si  ces  épreu- 
ves ne  réussissent  pns  ,  trouvera-t-on  des  compagnies  pour 
les  continuer  !  et,  d'un  autre  côté  ,  ne  serait-ce  pas  exposer 
l'État  h  se  voir  obligé  d'accorder  à  l'industrie  une  indemnité 
pour  des  dépenses  qu'il  aurait  commandées  ,  tandis  qu'il 
manquerait  des  oPjjets  ies  plus  utiles  l  Ce  système  serait 
donc  nuisible  à  l'industrie  comme  au  service  de  fa  marine: 
c'est  donc  l'Etat  qui  doit  faire  ces  essais  ;  lui  seul  peut  les 
rendre  utiles,  et  ce  n'est  qu'en  ouvrant  h.  l'industrie  des 
routes  exemptes  de  périls  qu'on  lui  est  vraiment  favorable. 

Des  économies  bien  entendues ,  telles  que  la  diminution 
attachée  aux  premiers  emplois  des  diverses  administrations  , 
sont  utiles,  nécessaires,  et  il  était  temps  de  s'en  occuper; 
mais  quand  il  s'agit  de  toucher  à  ce  qui  fait  la  force  et  la 
vie  d'un  Etat,  à  ses  moyens  de  puissance  et  de  prospérité, 
il  convient  d'avoir  des  vues  plus  larges  et  plus  étendues. 

Jusqu'ici,  Messieurs ,  il  semble  que  les  esprits  préoccupés 
des  grands  événemens  qui  ont  eu  lieu  sur  le  continent ,  ont 
attaché  peu  d'importance  à  la  marine  et  aux  services  qu'elle 
pouvait  nous  rendre. 

Cependant,  ies  circonstances  sont  changées;  îes  intérêts 
et  la  politique  ont  pris  une  nouvelle  direction  ;  et  la  que- 
relle entamée  sur  les  bords  du  Danube,  se  décidera  tôt  ou 
tard  sur  les  bords  de  la  Méditerranée ,  et,  dans  tous  les  cas, 
il  convient  d'y  être  préparé. 

Je  ne  puis  finir,  Messieurs ,  sans  rappeler  fe  souvenir  des 
services  rendus  par  l'ancien  ministre  de  ce  département. 
L'établissement  des  préfecturesmaritimes,  celui  sur-tout  des 
équipages  permanens  ,  et  une  infinité  d'améliorations  intro- 
duites dans  les  diverses  parties  du  service  ,  sont  îes  fruits  de 
son  administration  sage  et  éclairée.  M.  fe  ministre  actuel 
s'est  empressé  de  fui  rendre  cette  justice  :  un  tel  hommage 
était  digne  de  la  loyauté  de  son  caractère  ,  et  fait  également 
honneur  à  tous  les  deux. 
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Discours  de  M.  le  Général  Sébastian i ,  sur  le  même  sujet, 
et  pour  l'adoption  de  la  réduction. 

Messieurs,  il  s'agit  h  la-fois  d'une  question  d'économie 
politique  et  d'une  question  de  politique  simple.  Les  forges 
de  la  Chaussade  fournissent  à  la  marine  des  câbles  en  fer 
et  des  ancres.  M.  le  ministre  de  la  marine  dit  que  cet  étafjlis- 
seinent  est  nécessaire ,  et  qu'il  lui  serait  impossible  de  se  pro- 
curer ailleurs  ces  objets  si  essentiels  à  son  administration. 
Nous  pensons  différemment  ;  nous  ne  vous  dissimulerons 
])as  que  la  réduction  est  proposée  dans  le  but  d'arriver  à  la 
destruction  de  cet  établissement,  et  sur-tout  de  mettre  les 
ministres  dans  la  nécessité  de  demander  à  l'industrie  particu- 
lière tout  ce  qu'elle  peut  fournir.  J'avais  démontré  qu'elle 
peut  fournir  les  objets  que  fabriquent  les  forges  de  la  Chaus- 
sade. 

M.  le  commissaire  du  Roi  nous  a  dit  que  la  marine  tire 
des  toiles  de  l'industrie  particulière.  Je  ne  saurais  lui  témoi- 
gner aucune  gratitude  à  ce  sujet.  Je  ne  pense  pas  que,  dans 
1  état  de  civilisation  où  nous  sommes  parvenus ,  la  marine 
veuille  fabriquer  de  la  toile.  La  commission  s'est  assurée  que 
l'industrie  particulière  peut  fournir  les  câbles  en  fer  et  toutes 
ies  ancres  de  la  dimension  dont  a  besoin  la  marine  militaire. 

On  nous  a  fait  voir  d'une  manière  palpable  que  l'admi- 
nistration des  forges  royales  de  la  Chaussade  est  très-cou- 
teuse.  Si  les  usines  particulières  faisaient  des  dépenses  de 
ce  genre,  leur  ruine  serait  inévitable.  Vous  sentez  qu'un  tel 
état  de  choses  nuit  au  progrès  de  l'industrie  particulière.  Les 
établissemens  particuliers  ne  peuvent  se  soutenir  à  côté  d'une 
administration  qui  est  payée  par  l'Etat.  Il  en  résulte  un  grand 
dommage  pour  la  richesse  de  l'État  ;  car  la  richesse  de  l'Etat 
n'est  jamais  que  la  richesse  du  pays. 

On  vous  a  parlé  de  l'Angleterre  :  Messieurs,  la  marine 
anglaise  demande  tout  à  l'industrie  particulière.  Personne 
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de  vous  n'ignore  qu'elle  lui  a  demandé  des  vaisseaux  de 
haut-bord  et  qu'elle  s'en  est  bien  trouvée.  On  vous  a  parlé 
des  établissemens  de  Portsmoutb.  J'ai  visité  ces  établisse- 
mens  il  y  a  deux  ans  :  c'est  là  que  j'ai  vu  cette  fameuse  ma- 
chine de  M.  Brune! ,  qu'on  n'a  pas  encore  importée  en 
France  et  qui  devrait  l'être  :  cette  machine,  qui  ne  servaitqu'à 
la  fabrication  des  poulies,  s'applique  à  tout  ce  qui  se  fa- 
brique en  métaux  et  en  bois.  La  marine  française  devrait 
suivre  un  si  bel  exemple.  Laissez  faire  îes  usines  particulières; 
elles  vous  fourniront  des  câbles  en  fer  et  des  ancres  d'une 
qualité  supérieure  à  celle  que  vous  avez  ;  car  craignant  que 
la  marine  ne  refuse  ces  objets ,  elles  ne  s'exposeront  pas  à 
être  ruinées. 

L'orateur  vous  a  parlé  de  l'établissement  d'Indret,  dont  il 
est  question  dans  l'article  suivant.  Cette  fonderie  est  des- 
tinée à  îa  fabrication  des  machines  à  vapeur.  Je  vous  de- 
mande pourquoi,  lorsque  vous  avez  à  Charenton  un  éta- 
ijlissement  formé  par  l'industrie  particulière,  qui  peut  vous 
fournir  les  mêmes  machines  à  meilleur  marché,  le  gouver- 
nement fonde- 1- il  lui-même  de  tels  établisseiuens!  C'est 
nous  ramener  au  temps  de  barbarie,  c'est  s'opposera  l'essor 
et  au  développement  de  l'industrie.  De  pareils  projets  sont 
indignes  du  corps  éclairé  de  la  marine ,  et  du  ministre  qui 
dirige  aujourd'hui  ce  département.  Je  ne  doiLîe  pas  que  la 
chambre  ayant  k  se  décider,  entre  le  véritable  intérêt  public, 
sous  le  rapport  du  commerce,  de  l'industrie  et  de  la  navi-' 
galion,  ne  prenne  un  parti  en  faveur  de  l'industrie  parti- 
ticulière,  qui  seule  peut  donner  à  meilleur  marché  ,  et  mêm.e 
à  des  qualités  supérieures ,  les  objets  dont  vous  avez  besoin 
pour  votre  marine. 


270   ) 

Discours  de  M.  Charles  Du  pin  ,  centre  la  réduction 
relative  tant  ni/x  forges  royales  de  la  Chaiissade ,  qu'à  la  ma- 
nafacture  d'Indret, 

Messieurs  ,  je  vais  combattre  plusieurs  allégations 
qui  viennent  de  vous  être  présentées;  elfes  me  semblent 
inexactes,  et  leurs  conséquences  pourraient  être  fâcheuses 
pour  notre  marine. 

On  vous  a  dit  que  fa  marine  devait  faire  exécuter  par 
l'industrie  particulière  tous  les  travaux  qu'if  est  possible  de 
confier  à  cette  industrie.  Une  proposition  présentée  sous  des 
formes  aussi  générales  ne  peut  être  soutenue;  elle  tombe 
devant  la  réalité  des  faits. 

On  vous  a  dit  que  l'Angleterre  s'était  bien  trouvée  d'avoir 
fait  construire  par  le  commerce  ses  bâtimens  militaires  :  eh 
bien!  c'est  tout  le  contraire.  II  est  vrai  que  l'amirauté  d'An- 
gleterre, dans  le  fort  de  la  guerre,  et  lorsque  la  nécessité  des 
circonstances  l'entraînait  impérieusement  ,  s'est  vue  con- 
trainte de  faire  construire  quelques  vaisseaux  et  quelques 
frégates  dans  les  chantiers  du  commerce  :  mais  rex})érience 
a  démontré  l'infériorité  des  l;âtimens  ainsi  construits  ,  et 
pour  la  qualité  des  bois,  et  pour  la  bonté  de  toutes  les 
parties  de  l'exécution.  S'il  l'on  en  doute,  que  l'on  consulte 
\qs  résultats  de  l'enquête  navale  faite  en  iFoj  par  ordre 
du  parlement,  et  publiés  en  onze  mémoires  in-folio,  d'a- 
près la  décision  de  la  chambre  des  communes;  on  y  verra 
positivement  constatés  les  faits  que  j'avance  à  cette  tribune. 

J'ajouterai  qu'en  France  on  a  pareillement  trouvé  que  les 
bâtimens  de  guerre  construits  dans  nos  arsenaux  étaient  de 
beaucoup  supérieurs  aux  bâtimens  construits  dans  les  chan- 
tiers du  commerce. 

Venons  maintenant  au  genre  particulier  de  fabrication 
au  sujet  duquel  une  réduction  est  proposée.  Il  s'agit  de  la 
fabrication  des  ancres  et  de  cfiaînes-câbles,  aux  forges  de 
la  Chaussade,  superbe  établissement  de  la  marine  royale. 
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Commençons  par  prouver  qu'ici  fa  marine  ne  nuit  en 
rien  au  commerce.  Depuis  plus  d'un  demi-siècle,  elle  ne 
prend,  elle  note  rien  aux  usines  particulières  :  donc  elle 
ne  leur  fait  aucun  tort. 

Quant  à  la  fabrication  des  chaînes -câbles,  je  puis  en 
parler  avec  connaissance  de  cause  ;  car  c'est  moi  qui  les  ai 
le  premier  introduites  en  France  et  fait  adopter  par  la  marine 
royale. 

Mais  observez  une  différence  essentielle.  En  Angleterre, 
c'est  le  commerce  qui  le  premier  a  commencé  de  fabri- 
quer, de  vendre  et  d'employer  les  chaînes-câbles  pour  ses 
Lâtimens  de  commerce.  Lorsque  la  marine  royale  britan- 
nique a  voulu  les  adopter,  il  a  bien  fallu  qu'elle  allât  les 
chercher  dans  les  ateliers  où  ils  étaient  fabriqués  ,  dans  ie1> 
atelier?  du  commerce. 

Mais  en  France,  c'est  la  niarine  militaire  qui  a  pris  feS 
devans  et  donné  l'exemple  pour  employer,  pour  fabriquer 
les  chaînes-cnbles;  elle  n'a  donc  fait  aucun  tort  au  com- 
merce. Au  contraire,  elle  lui  a  montré  la  route  des  perfec- 
tionnemens  :  le  commerce  en  a  proHté;  et  maintenant  c'est 
lui  qui  se  plaint  de  la  marine  royale.  Messieurs,  j'en  appelle 
à  votre  équité;  jugez  si  de  telles  rtrcriminations  ont  le  moindre 
fondement.  ■ 

\  enons  maintenant  h  la  construction  des  machines  à  va- 
peur et  des  bateaux  h  vapeur.  Ici ,  Messieurs,  bien  plus  que 
pour  les  bâtimens  à  voile  ,  la  marine  a  besoin  de  fibriquer 
ce  que  le  commerce  n'est  pas  en  état  de  lui  fournir  conve- 
nablement et  dans  un  temps  utile. 

Remarquez  l'immense  différence  des  situations.  Le  com- 
merce de  la  Grande-Bretagne  possède  deux  cents  navires  à 
vapeur;  le  commerce  de  la  France  en  possède  au  plus  une 
vingtaine.  Les  nombreuses  constructions  de  bateaux  et  de 
machines  h  vaptur  britannfciues  occasiortnent  l'émulation  la 
pl-us  heureuse  entre  les  divers  canstructeurs;  chacun  ajoute 
a^ix  perfeciionnemens  de  ses  devanciers ,  et  l'art  avance  avec 
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-   rapidité.  Dans  cet  état  de  choses ,  si  fa  marine  royale  a  besoin 
de  quelques  bateaux  ,  de  quelques  machines  à  vapeur,  elle 
fait  bien  de  les  demander  aux  grands  et  nombreux  ateliers 
du  commerce. 

,  „Mais  en  France,  i'art  de  construire  les  bateaux  h  vapeur 
n'existe  guère  que  dans  nos  chantiers  militaires  :  ies  rares 
constructions  de  notre  commerce  ne  peuvent  pas  nous  offrir 
cette  variété ,  celte  niuhipiicité  ,  celte  importance  de  per- 
fectionnement nécessaires  pour  marcher  de  pair  avec  nos 
rivaux. 

C'est  à  la  marine  royale  à  faire  pour  cela  les  sacrifices 
nécessaires,  quelle  que  soit  la  dépense,  tandis  que  ie  com- 
merce ne  peut  et  ne  doit  faire  que  ies  dépenses  qui  rendent 
immédiatement  ou  procliainement  [eur  bénéfice. 

La  marine  royale,  jalouse  d'employer  l'industrie  particu- 
lière ,  a  voulu  faire  exécuter  par  le  commerce  les  machines 
de  six  bateaux  à  vapeur;  elle  n'a  pu  se  les  faire  promettre 
à  moins  d'un  intervalle  de  dix-huit  mois  à  deux  ans. 

Que  veut-on  î  que  la  marine  militaire  attende  les  progrès 
futurs,  incertains,  lents,  incomplets  de  l'industrie  particu- 
lière! Non,  iVtessieurs,  elle  ne  le  peut,  elle  ne  le  doit  pas  ; 
ce  serait  compromettre  la  force  navale. 

Je  réponds  k  la  dernière  objection.  Les  machines  de 
Brunel,  nous  a-t-on  dit,  sont  un  exemple  de  ce  que  peut 
l'industrie  particulière  ;  avec  une  seule  force  motrice  on 
exécute  économiquement  et  parfaitement  une  foule  de 
travaux. 

Mais  les  machines  de  Brunel,  c'est  précisément  pour  la 
marine  royale  briiannique  et  non  pour  l'industrie  particulière 
qu'elles  ont  été  inventées,  exécutées;  c'est  dans  les  arse- 
naux de  Portsmouth  ,  de  Chaîham  et  de  Woofwich  qu'elles 
sont  employées,  et  non  pas  dans  les  établissemens  du  com- 
merce. Une  marine  royale  avait  sur-tout  besoin  de  ces  moyens 
juiissans  qui  ne  sont  économiques  que  par  l'immensité  des 
objets  fabriqués.  L'exemple  qu'on  a  cité ,  loin  de  conclure 
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contre  fes  travaux  exécutés  par  l'Éiat  pour  la  force  navafe  , 
est  donc  au  contraire  irès-concIuant  pour  fa  cause  que  je 
soutiens 

Messieurs ,  livrons  à  l'industrie  particulière  tous  les  tra- 
vaux de  détail  simples ,  faciles  à  faire  ;  mais  réservons  pour 
nos  arsenaux  et  pour  nos  usines  royales  les  constructions , 
les  fabrications  compliquées  qui  demandent  de  grands  sacri- 
fices ,  de  grandes  études,  et  pour  lesquelles  toute  fraude  serait 
irrémédiable  dans  le  service  naval. 

Je  n'ai  qu'un  mot  à  dire  sur  fes  réductions  proposées  par 
la  commission .  on  supprime  les  deux  cinquièmes  des  frais 
d'administration ,  pour  rendre  impossible  la  surveillance  et 
forcer  ainsi  le  ministère  à  faire  abandon  de  ses  établissemens. 
Messieurs,  j'ose  le  dire,  ce  n'est  pas  ainsi  que  nous  devons 
procéder.  Avons-nous  des  doutes  sur  la  bonté,  sur  l'utilité 
de  quelques  établissemens ,  demandons  une  enquête  sévère  ; 
exigeons  qu'on  en  publie  les  résultats  ;  et  quand  la  vérité 
sera  claire,  authentique,  décidons-nous  alors  avec  connais- 
sance de  cause. 

Je  vote  pour  le  rejet  de  la  réduction  proposée  par  votre 
cot7i  mission. 


A    .M    LE   REDACTEUR  DES   ANNALES   MARITJMES. 
Paris,  le  25  Juillet  1828. 

Monsieur,  j'avais  préparé,  pour  la  discussion  du  budget  de 
la  marine  à  la  chambre  des  députés,  un  discours  contre  l'amen- 
dement  proposé  par  la  commission  des  finances,  dans  l'intention 
de  forcer  la  marine  à  renoncer  à  rétablissement  d'indret. 

Par  une  circonstance  toui-à-fail  inattendue,  un  orateur,  M.  de 
Ley\al,  a  fait  réunir  la  discussion  de  cet  amendement  à  celle  qui 
venait  d'être  entamée  sur  les  forges  rc  vales  de  la  Chaussade;  et 
l'excellent  discours  prononcé  à  ce  sujet  par  M.  le  baron  Charles 
Dupin  e<t  venu  rendre  le  mien  superflu. 

Ann.  w<7n7,  11/ Partie,  T.  2.  1828.  s 
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1  outefoi?,  Monsieur  ,  comme  il  contient  quelques  détails  qu'il 
peut  être  utile  de  faire  connaître  sur  un  établissement  qui  manquait 
a  la  marine,  et  dont  elle  jouira  bientôt,  grâce  au  rejet  des  deux 
amendemens  de  la  commission,  je  crois  devoir  vous  prier  de  l'in- 
sérer dans  vos  Annales,  à  la  suite  de  celui  que  j'ai  prononcé  au 
sujet  des  forges  de  Guérigny. 

Veuillez  agréer,  Monsieur,  les  assurances  de  ma  considération 


très-distinguée. 


TUPINIER. 


Messieurs  ,  je  regretterais  de  me  présenter  de  nouveau 
à  cette  tribune,  au  risque  d'y  fatiguer  votre  atteniion  ,  si  je 
n'avais  pour  excuse  l'importance  des  questions  qui  m'y 
amènent,  et  que  l'ordre  de  la  discussion  a  divisées,  malgré 
la  liaison  qu'elles  ont  entre  elles. 

La  somme  portée  au  budget  soumis  à  votre  délibération 
pour  le  personnel  de  l'établissement  d'Indret  ,  est  de 
!  9,950  fr.  seulement. 

A'^otre  commission  a  proposé  de  supprimer  en  totalité 
cette  dépense,  en  vous  disant,  par  l'organe  de  son  hono- 
rable rapporteur,  "  que,  par  les  renseignemens  qu'elle  a 
recueillis,  il  lui  a  été  démontré  que  plusieurs  manufactures 
établies  en  France  fournissent  abondamment  des  machines 
à  vapeur  à  l'industrie  5  que  l'Angleterre  elle-même  a  re- 
connu la  perfection  de  leur  fa!)ricatîon,  et  que  les  machines 
d'une  grande  force  peuvent  être  exécutées  avec  la  même 
facilité  que  celles  d'une  petite  dimension  ;  qu'elle  a  pensé 
en  outre  que  si,  dans  cette  branche  d'industrie,  il  y  a  en- 
core des  essais  à  faire,  des  perfectionnemens  à  amener,  et 
par  conséquent  des  pertes  à  subir,  il  vaut  mieux  que  le 
Gouvernement  ne  s'en  charge  pas,  et  que  c'est  h  lui  sur-tout 
de  donner,  fût-ce  même  au  j^rix  de  quelques  sacrifices, 
i'exemple  d'employer  les  produits  de  nos  fabriques  et  d'en- 
courager les  industries  qui  ont  be'^oin  de  secours.  » 

Il   est  vrai ,  Messieurs,  que  la   France  possède  de  très- 
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beaux    établissenieiis    industriels  ,    dans    lesquels   la  fabri- 
cation des  machines  h  vapeur  a  fait ,  en  peu  d'années ,  des 
progrès  qui  ont  été,   pour  l'Angleterre,  un  sujet  d'éton- 
nement. 

Mais  ces  établissemens,  encore  en  trop  petit  nombre, 
ont,  pour  la  marine  royale,  deux  inconvéniens  très-graves. 

Le  premier,  c'est  qu'ils  emploient  beaucoup  d'ouvriers 
étrangers,  qui  se  montrent  fort  peu  enclins  à  instruire  les 
ouvriers  français  qu'on  leur  associe ,  et  dont  le  départ  subit 
pour  retourner  dans  leur  pays ,  quand  la  guerre  éclaterait , 
pourrait  anniiller  tout-h-coup  nos  ressources,  au  moment 
où  elles  deviendraient  plus  que  jamais  nécessaires. 

Le  second  inconvénient,  et  ce  n'est  pas  le  moins  irnpor- 
tant,  consiste  en  ce  que  ces  manufactures  ne  sont  pas 
situées  dans  un  port  de  mer. 

Ceci  demande  à  être  expliqué,  et  je  prie  la  chambre  de 
me  permettre  d'entrer  dans  quelques  détails  à  ce  sujet. 

On  a  reproché  à  l'administration  de  la  marine  de  ne  pas 
s'occuper  assez  de  la  navigation  par  la  vapeur.  Dans  des 
sessions  précédentes,  il  a  été  dit  à  cette  tribune  qu'on  devrait 
construire  moins  de  vaisseaux  et  de  frégates,  et  suivre  de 
préférence  les  progrès  que  l'emploi  de  h  machine  à  feu  pa- 
raissait destiné  à  faire  faire  aux  marines  étrangères.  Quelques 
personnes  cnt  cru  voir,  dans  le  succès  des  steam-boats  de 
l'Amérique  et  de  l'Angleterre,  le  présage  d'une  révolution 
totale  et  prochaine  dans  le  système  maritime  de  l'Europe. 

Je  n'entreprendrai  pas  ici ,  Messieurs  ,  de  traiter  à  fonds 
une  question  de  cette  importance ,  et  qui  exigerait  <^q<,  dé- 
veloppeniens  d'une  grande  étendue.  Ce  serait  abuser  de 
votre  patience  ,  sans  faire  un  pas  dans  la  discusion  du 
budget. 

Quoiqu'il  ne  soit  pas  possible  encore  d'émettre  une 
opinion  positive  sur  ce  que  deviendra  la  navigation  par  ia 
vapeur,  à  inesure  que  la  machine   qui   en  est  le  principe 
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recevra  des  perfectionnemens ,  on  en(revoit  déjà  l'utilité  des 
hâtiniens  à  vapenr  pour  la  défense  des  ports  et  des  rades  , 
pour  celic  des  convois,  pour  donner  la  remorque  aux 
o;rands  iiTitimens  de  guerre,  et  même,  jusqu'à  un  certain 
point,  pour  agir  offensivement  contre  l'ennemi. 

Cette  partie  de  l'art  naval  mérite  donc,  dès  à  présent  , 
une  attention  toute  particulière. 

Malgré  la  gène  que  lui  faisait  éprouver,  chaque  année, 
un  budget  réduit  à  un  taux  très-inférieur  à  ses  besoins  réels, 
la  marine  s'est  m.ise  en  devoir  de  faire  des  essais ,  et  elle  y 
a  emj:)loyé  toutes  les  ressources  que  l'industrie  privée  met- 
!ait  à  sa  disposition. 

Voici,  Messieurs,  ce  qui  en  est  résulté. 

Les  machines  construites  à  Paris  ou  dans  sa  banlieue  se 
sont  fait  attendre  long-temps  au-delà  du  terme  fixé  pour 
leur  achèvement  ,  et ,  en  deux  ans ,  il  n'a  été  possiLiIe 
d'obtenir  que  trois  appareils  de  160  chevaux  chacun. 
Pendant  qu'on  fabriquait  ces  machines  dans  la  capitale  du 
royauine,  les  i:>âtimens  qui  devaient  les  porter  se  construi- 
saient dans  nos  ports  militaires  ,  d'où  il  a  fallu  les  envoyer 
à  Rouen  encore  inachevés;  les  diverses  parties  des  machines 
ont  été  transportées  dans  le  même  port,  et  l'on  a  procédé  à 
leur  installation  avec  toutes  les  difficultés,  les  lenteurs  et 
le  surcroît  de  dépenses  qui  ne  pouvaient  manquer  d'être  la 
conséquence  de  l'éloignement  des  ateliers  où  elfes  avaient 
été  fabriquées. 

C'était,  il  faut  l'avouer.  Messieurs,  l'enfince  de  l'art. 
De  pareils  tâtonntmens  sont  indignes  d'une  marine  telle 
que  la  nôtre;  il  n'eût  pas  été  possible  de  continuer  des 
opérations  si  mal  combinées,  sans  s'exposer  à  une  jusîe 
censure,  et  l'administration  eût  été  coupable  en  persistant 
dans  une  pareille  voie. 

Pour  en  sortir,  il  fallait  trouver  le  moyen  de  construire 
les  bâtimens  à  vapeur  dans  i'endroit  même  où  l'on  pouvait 
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avoir  des  ateliers  propres  à  l'ajustage  et  à  1  installation  des 
machines. 

Rien  de  semblable  ne  nous  était  oiîert  par  le  commerce, 
qui  ne  possède,  en  France,  aucun  établissement  complet 
en  ce  genre-  li  était  donc  indispensable  que  ia  marine  se 
mît  en  mesure  d'en  former  un. 

L'île  d'Indret  présentait ,  sous  ce  rapport  ,  les  plus 
grandes  facilités.  De  vastes  emplaceniens  permettent  d"y 
établir  dès  à  présent  six  cales  de  construction  pour  des 
bâtimens  destinés  à  êfre  mis  en  mouvement  par  la  vapeur; 
ce  nojiibre  })oiirra  même  être  facilement  augmente  ijar  la 
suite;  et,  avec  un  peu  de  dépense,  les  ateliers  de  la  fon- 
derie que  la  marine  y  possède  depuis  long-temps  seront 
complètement  disposés  pour  monter,  installer,  réparer,  et 
au  besoin  consiruire  les  machines  nécessaires  à  l'artnement 
des  mêmes  bâtimens. 

J'ai  dit  que  la  dépense  à  faire  sera  peu  considérable;  et 
en  effet,  Messieurs,  elle  ne  figure  que  pour  :i  19,950  fr. , 
en  réunissant  les  crédits  portés  pour  cet  objet  aux  cha- 
pitres Il  et  iX  :  cette  somme  couvrira  les  frais  de  l'établisse- 
ment des  caies  de  construction  ,  ceux  des  arrangemens  à 
faire  dans  la  fonderie  pour  y  monter  quelques  machines 
dont  l'acquisition  est  déjà  faite  ,  et  pour  loger  un  plus  grand 
nombre  d'ouvriers  que  n'en  occupait  la  fabrication  des  canons. 
A  partir  de  1830,  il  ne  s'agira  plus  que  des  frais  habituels 
d'entretien ,  qui  ne  seront  pas  plus  étendus  que  ceux  de 
tous  les  autres  chantiers  de  construction  et  ateliers  de  forges 
dont  la  marine  est  propiiétaire. 

Au  moyen  de  cet  établissement,  les  machines  à  vapeur 
seront  mises  en  place  sous  les  yeux  des  ingénieurs  qui 
auront  construit  les  bâtimens  destinés  aies  recevoir  ;  elles 
pourront  être  ajustées ,  modifiées  même  s'il  le  faut ,  sans 
déplacement  et  sans  frais  extraordinaires. 

Quand  il  surviendra  un  accident  à  la  machine  d'un  bâti- 
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ment  en  service ,  ii  ne  sera  pas  nécessaire  de  la  démonter 
pour  la  faire  revenir  à  grands  frais  dans  f'usine  où  elle 
aura  été  construite,  ijiconvénient  qui  serait  inévitable  au- 
jourd'hui, faute  de  pouvoir  faire  remonter  le  bâtiment  lui- 
même  jusqu'à  Paris. 

A  ces  avantages  déjà  très  grands,  l'établissement  d'Indret 
joindra  celui  d'être  une  usine  expérimentale-,  et  de  devenir 
une  sorte  d'école  dans  laquelle  viendront  s'exercer  et  les 
ingénieurs  de  la  marine  chargés  de  contribuer  aux  progrès 
de  la  navigation  par  la  vapeur,  et  les  officiers  de  la  marine 
qui  devront  apprendre  à  commander  et  à  diriger  les  bâti- 
mens  mus  par  la  tnachine  à  feu,  et  les  ouvriers  des  ports 
c|u'il  faudra  bien  initier  ausi  dans  la  connaissance  des  dé- 
tails du  mécanisme  si  compliqué  de  cette  machine,  et  dans 
l'art  de  remédier  à  ses  fréquens  dénangemens. 

Je  demande  à  quiconque  est  exempt  de  préventions, 
s'il  existe  en  France  un  établissement  particulier  qui  puisse 
offrir  tant  d'avantages  réunis!  La  proposition  de  votre  com- 
mission tendrait  donc  à  en  priver  la  marine  royale. 

Cependant,  Messieurs,  votre  commission  n'a  certaine- 
ment pas  entendu  que  nous  dussions  rester  en  arrière  des 
autres  nations  pour  l'usage  à  faire  des  bâtimens  à  vapeur 
dans  l'intérêt  de  notre  gloire  maritime!  Mais  sa  confiance 
trop  exclusive  dans  les  ressources  de  l'industrie  privée  l'a 
fait  tomber  dans  une  erreur  qui,  j'ose  le  dire,  serait  fatale, 
si,  contre  mon  espoir,  la  majorité  de  la  chambre  venait  à 
la  partager. 

Cette  erreur  est  d'autant  plus  remarquable,  que  personne 
n'ignore  malheureusement  que  la  plupart  des  bateaux  à  va- 
peur qui  flouent  sur  nos  rivières,  et  qu'on  y  voit  encore 
en  trop  petit  nombre  ,  sont  le  produit  de  l'industrie 
étrangère. 

Il  est  permis  de  croire  qu'en  conseill.inl  à  la  marijie  royale 
de  s'abandonner  entièrement  aux  soins  du  commerce,  on  n'a 
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pas  entendu  qu'un  service  qui  intéresse  aussi  essentiellement 
l'honneur  national,  dût  être  mis  dans  une  situation  moins 
favoral;Ie  que  les  entreprises  formées  par  dtts  particulieis 
pour  la  navigation  intérieure.  Or  ces  entreprises  n'ont  pu 
se  soutenir  qu'en  ayant  recours  aux  manufactures  étrangères. 
La  marine  royale  devrait  donc  aussi  admettre  ces  manufac- 
tures en  concurrence  av»  c  celles  du  royaume  pour  lui  fournir 
des  machines  propres  à  la  navigation.  Je  n'ai  pas  besoin 
d'insijter  sur  les  inconvéniens  qui  en  résulteraient  j)our 
notre  industrie  elle-même,  touiesles  fjis  qu'il  s'agirait  d'aller 
chercher  à  l'étranger  autre  chose  que  des  perfectionntmens 
à  imiter  ou  de  nouvelles  découvertes  dont  on  pût  profiter. 

Aucun  de  ces  inconvéniens  ne  sera  à  redouter,  lorsque 
la  marine  royale  trouvera,  dans  ses  propres  moyens,  de  quoi 
parer  sur-le-champ  h  l'insuffisance  ou  à  l'instabilité  de  nos 
établissemens  industriels. 

Ne  croyez  pas,  Messieurs,  que  la  résistance  qu'apporte 
l'administration  de  la  marine  h  se  confier  sans  réserve  à 
l'industrie  privée,  provienne  d'un  attachement  aveugle  à 
d'anciennes  habitudes  :  long-temps,  au  contraire,  la  marine 
a  fait  usage  des  entreprises  particulières;  l'expérience  seule 
l'a  contrainte  à  y  renoncer. 

Nos  fonderies  ont  éié  autrefois  confiées  à  des  entrepre- 
neurs ,  qui  ont  tous  ftit  de  mauvaises  affaires  et  fourni  de 
mauvais  canons  :  il  a  fallu  mettre  cette  fabrication  en  régie  ; 
et,  depuis  ,  on  a  eu  de  bons  canons  qui  ont  coûté  i  6  p.  o/o 
de  moins. 

A  diverses  époques,  on  a  essayé  aussi  de  faire  exécuter 
par  entreprise  jusqu'à  des  constructions  navales;  mais  au 
lieu  d'une  durée  de  douze  ans ,  les  bâtimens  construits  de  la 
sorte  n'ont  eu  qu'une  existence  fort  courte;  quelques-uns 
ont  dû  être  radoubés  presque  en  sortant  des  chantiers:  il  en 
est  même  dont  la  construction  frauduleuse  a  donné  lieu  h 
des  procès  scandaleux,  et  il  eût  été  dangereux  d'envoyer 
des  équipages  à  la  mer  sur  des  bâtimens  aussi  mal  exécutés. 
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Vous  avez  tous  entendu  parler  de  cette  flottille  réunie  à 
grands  frais  à  Boulogne,  en  1803  et  i8o4;  elle  éiait 
presque  en  entier  le  produit  de  constructions  faites  à 
l'entreprise  ;  aussi ,  dès  l'année  i  8  i o ,  il  nen  existaitpresque 
plus  rien  ,  et  en  1813  on  ne  voyait  plus  à  Boulogne  que 
le  petit  nombre  de  canonnières  qui  avaient  été  construites 
sur  les  chantiers  de  l'Etat. 

Enfin,  Messieurs,  je  citerai  encore  l'Angleterre  et  l'ou- 
vrage de  M.  Charles  Dupin  sur  la  force  navale  de  cette 
puissance;  voici  ce  qu'on  lit  à  la  page  198  du  11/  volume  : 

ce  Les  arsenaux  de  la  marine  l.ritannique  ooA  acquis  , 
depuis  quelques  années ,  une  importance  plus  grande  que 
celle  dont  ils  ont  jamais  joui.  Autrefois  on  construisait 
très-peu  de  vaisseaux  dans  ces  établissemens;  on  les  faisait 
exécuter,  par  entreprise,  sur  les  chantiers  du  commerce: 
mais  les  inconvéniens  inévitables  qui  naissent  d'un  tel 
système,  la  mauvaise  qualité  des  matières  employées  par 
les  entrepreneurs,  et  l'imperfection  de  la  main-d'œuvre,  ont 
décidé  par  degrés  le  gouvernement  à  ne  plus  confier 
des  travaux  d'une  telle  importance  à  des  hommes  dont 
l'industrie  et  le  bénéfice  étaient  en  opposition  directe  avec 
l'intérêt  national:  aussi,  maintenant,  il  n'y  a  pas  un  seul 
vaisseau  dont  la  construction  soit  exécutée  dans  les  chantiers 
du  commerce.   3> 

Si  de  tels  dangers  existent  pour  la  construction  des  vais- 
seaux, dont  tous  les  détails  sont  bien  connus  et  peuvent  être 
surveillés  facilement,  a  j)lus  forte  raison  aurait-on  à  les 
craindre  pour  la  construction  des  grands  bâtimens  à  va- 
peur, beaucoup  moins  avancée  encore,  et  dans  laquelle 
les  tâtonnemens  de  l'inexpérience  pourraient  servir  à  cacher 
des  fraudes,  et  peut-être  même  à  les  faire  excuser. 

Je  ne  poursuivrai  pas  plus  loin  ces  observations  ;  elfes 
me  semblent  sufitisantes  pour  prouver  que  la  marine  a  raison 
de  persister  dans  ia  marche  qu'elle  suit.  Je  puis  d'ailleurs 
vous  donner  l'assurance  qu'elle  n'a  pas  besoin  d'être  excitée 
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à  soutenir  les  établissemens  d'industsie  qui  peuvent  lui  offrir 
des  ressources  précieuses  en  temps  de  guerre,  et  qu'elle  ne 
laissera  échapper  aucune  occasion  de  les  employer  utilement. 
Mais  il  ne  faut  pas  que  ce  puisse  être,  ni  au  détriment  du 
service ,  ni  contre  les  intérêts  de  l'Etat,  qui  doivent  passer 
avant  tout. 

Par  toutes  ces  considérations ,  je  vous  demande  instam- 
ment, Messieurs,  de  ne  point  adopter  la  proposition  que 
votre  commission  vous  a  faite  de  supprimer  le  crédit 
porté  au  budget  pour  le  personnel  affecté  à  l'établisse- 
ment d'Jndret  (i  ). 


RÉSUMÉ  de  la  discussion  de  la  Chambre  des  Députés ,  sur  le  Budget 
du  ministère  de  la  marine  et  des  colonies,  pour  l'année  iSzp. 

Sommes  demandées  par  le  ministre 57,000,000*^ 

Réductions  proposées  par  la  commission,  sur 

Le  traitement  du  ministre 30,000^ 

L'administration  centrale 4^,000. 

Le  conseil  d'amirauté 30,000. 

Les  directions  forestières.  . . .  r_- 4*^,cog. 

Le  service  de  santé .'vV. .' 50,000. 

Le  service  des  gardiens,   portiers,  ron- 

diers-canotiers 28,800.  /         575,394 

Les  forges  royales  de  j  ch.  11.     25,300^  I       ,      ^^^ 

la  Chaussade (  ch.ix.     20,000,  (      "*-"^ 

La  fonderie  d'Indret.  <    ,*     '       "'^^    '>    2iQ,q';o. 
1  en. IX.  200,000.  \        ^'^-' 

Le  fonds  de  réserve 495344- 

Les  objets  spéciaux.. 4'25*^oo. 

Budget  réduit  par  la  commission <;  6,424,606. 

(i)  Lorsque  le  chapitre  IX,  Constructions  hy'draidiques  et  tadmens  civils ,  a  été 
soumis  à  la  discussion,  M.  le  commissaire  du  Roi  a  demandé  la  parole  pour 
faire  observer  à  la  chambre  que  les  deux  amendemens  proposés  par  la  com- 
mission sur  le  chapitre  IX  ,  au  sujet  des  forges  royales  de  la  Chaussade  et  de 
l'établissement  d'Indret ,  étaient  essentiellement  liés  à  ceux  du  chapitre  II  que 
la  chambre  n'avait  pas  adoptés;  qu'en  conséquence,  présumant  que  le  vote 
qu'elle  allait  rendre  serait  le  même ,  c'est-à-dire  qu'elle  n'admettrait  pas  les 
deux  amendemens ,  il  c  royait  superflu  de  rien  dire  de  plus  a  ce  sujet.  La 
réduction  a  été  rejetée. 
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Report 56,424,606*^ 

A  rétablir  les  réductions  proposées  par  la  com^lis^io^ 
et  rejetées  par  la  chambre: 

Pour  le  conseil  d'amirauté 30,000-   ( 

Pour  la  Chaussade 45,300.  <  295,250. 

Pourlndrel 219,950.1 


Budget  de  1829  voté  par  la  chambre 56,7 19,8 5 '^• 


Extrait  , en  ce  cjui  concerne  le  département  de  la  marine  et  des 
colon'r'S,  du  Rapport  fait  par  A4,  le  ducdeBrissac  à  la  Chambre 
des  Pairs,  au  nom  d'une  commission  spéciale  chargée  de  l'exa- 
men du  projet  de  loi  relatif  à  la  fixation  du  budget  des  dé- 
penses pour  l'exercice  18 21),  dans  la  séance  du  12  août  1828. 

Le  crédit  de  ce  ministère  est  fixé  k  56,719,^56  francs; 
280,144  francs  de  moins  qu'en    1828. 

Son  budget  contient  cinq  sections  principales ,   savoir  : 
Administration  centrale  ; 
Personnel  ; 

Travaux  relatifs  à  la  flotte; 
Constructions  hydrauliques  et  bâtimens  civils; 
Objets  spéciaux. 
£n  examinant  ces  diverses  sections ,  fa  première  consi- 
dération qui  a  dû  nous  frapper,  c'est  Ténormité  de  îa  somme 
absorbée  par  le  personnel,  qui  emploie  la  moitié  du  crédit. 
Nous  avons  pensé  que  de  hautes  convenances  avaient  pu 
seules  engager  h  lui  faire  une  part  aussi  large.  La  lecture 
attentive  du  budget  détaillé  ne  nous  a  point  fait  changer 
d'idée.  Plus  que  jamais  convaincus  de  fa  nécessité  de 
mettre  notre  marine  sur  un  pied  respectable,  if  nous  semble 
que  fa  prudence  indique  de  commencer  par  former  des 
hommes  dont  fa  pénibfe  carrière  exige  un  si  îong  et  si  pé- 
nible apprentissage.  Lorsque  fa  situation  de  nos  finances 
y)ermettra  une  plus  forte  dotation,  les  nouveaux  fonds  pour- 
ront être  appliqués  au  matériel. 
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Nous  n'en  sommes  pas  moins  persuadés  que  M.  le  mi- 
nistre de  la  marine  emploiera  tous  ses  soins  à  fa  recherche 
des  économies  dont  le  personnel  pourrait  encore  être  \us- 
ceptibie.  Ce  n'est  pas  sans  une  véritable  peine  que  nous 
avons  vu  que  les  approvisionnemens  de  réserve  ne  recevaient 
aucune  allocation;  mais  les  explications  données  justifient 
une  omission  qui  ne  pourrait,  sans  de  graves  iticonvéniens, 
se  répéter  plusieurs  années  de  suite.  Les  magasins  sont  loin 
d'être  dépourvus  de  bois  de  construction,  puisqu'ils  en  ren- 
ferment cent  quatre-vingt  inille  stères.  Le  ministre  se  pro- 
pose de  prendre  toutes  les  mesures  nécessaires  pour  arriver 
à  faire  fournir  par  le  commerce  les  bois  dont  notre  marine 
aura  besoin. 

Le  nombre  des  équipages  de  ligne  est,  dès  cette  année, 
porté  h.  trente-deux.  Cette  institution  justifie  les  espérances 
qu'elle  avait  données;  et  les  palmes  cueillies  à  Navarin  sont 
de  bon  augure  pour  les  services  qu'elle  est  appelée  à 
rendre  h  la  marine  française. 

Les  bâtimens  à  flot  au  i ."  janvier  étaient  au  nombre  de 
deux  cent  cinquante-neuf,  dont  trente-six  vaisseaux  et  trente- 
cinq  frégates. 

Si  le  temps  ne  nous  pressait ,  nous  nous  arrêterions  da- 
vantage sur  un  grand  nombre  d'objets,  tous  également 
dignes  d'attention;  nous  vous  parlerions  des  cales  couvertes, 
d'une  si  haute  importance  pour  la  conservation  de  nos  vais- 
seaux (on  s'en  occupe  avec  une  telle  activité,  qu'au  lieu 
de  trente-neuf  qu'on  espérait  avoir  k  la  fin  de  182,8,  le 
nombre  en  sera  porté  à  cinquante  six)  ;  nous  parlerions  des 
chiourmes,  qui  continuent  d'être  l'objet  d'une  sollicitude 
couronnée  par  le  succès  Mais  nous  nous  arrêtons  malgré 
nous. 

De  grands  résultats  ont  déjà  été  obtenus;  il  n'en  est 
que  plus  pénible  d'avoir  à  se  dire  que  si ,  depuis  plusieurs 
années,  les  eflx)rts  déployés  pour  les  obtenir  avaient  été  se- 
condés par  mie  dotation  plus  abondante,  beaucoup  d'autres 
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espérances  eussent  été  réalisées,  et  que  ces  espérances,  {[faut 
encore  les  ajourner.  Vous  partagerez  ce  seniiiiieni,  Messieurs, 
en  lisant  dans  le  buclt-^et  détaillé  les  renseigneiuens  dont 
nous  donnons  une  courte  analyse,  qui  nous  a  paru  devoir 
être  consignée  dans  ce  rapport. 

Les  constructions  navales,  dit  le  ministre,   non  compris 
lesbâfimensà  vapeur,  exigeraient  annuellement  i  o, 744; 900* 

II  n'y  sera  consacré  en  i  82(p  que 7,265,000. 

Déficit 3,479,900. 

Il  faudrait  au  moins  3  millions  pour  la  cons- 
truction des  bâtimens  à  vapeur  et  de  leurs 
machines.  Déficit .      1,70)2,200. 

Pour  le  renouvellement  des  matériels  d'ar- 
mement. Déficit 3,28?., 000. 

On  n'aura  en  commmission,  sur  le  pied  des 
réglemens  actuels  ,  que  cinq  bâtimens  à  trois 
mâts;  onen  voudrait  douze  pendant  huit  mois, 
pour  former,  pendant  les  quatre  autres  mois, 

une  escadre  d'évolution.  Déficit 2,585,800. 

'  Les  approvisionnemens  de  réserve,  portés 
seulement  pour  mémoire,  exigeraient  2  mil- 
lions. Déficit 2,ooO;Ooo. 

Total 13,13^,900. 

Votre  commission  ne  saurait  prononcer  si  notre  marine 
réclame  impérieusement  tout  ce  que  nos  venons  d'énumérer, 
ni  si  la  dépense  s'élèverait  exactement  k  cette  sonnne;  mais  il 
faut  bien  reconnaître  qu'il  manque  encore  beaucoup  de  choses, 
et  nous  ne  pouvons  nous  étonner  du  regret  que  témoigne 
le  ministre  de  se  voir  renfermé  dans  de  ,si  étroites  limites. 

Vous  n'aurez  pas  vu,  Messieurs,  sans  une  véritable  satis- 
faction, au  chapitre  des  dépenses  diverses,  une  somme  de 
30,000  francs  pour  le  Musée  Dauphin  II  était  juste  qu'un 
établissement  dont  la  marine  doit  retirer  des  services  essen- 
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tiels,  s'élevât  sous  ies  auspices  de   son  auguste  chef,  d'un 
prince  qui  lui  a  donné  tant  de  gages  d'un  haut  intérêt. 

Nous  regrettons  de  ne  pouvoir  consacrer  que  quelques 
lignes  à  la  partie  de  l'exposé  qui  traire  des  colonies,  et  que 
l'on  ne  peut  lire  sans  un  vif  intérêt. 

Leur  bud2;et  pour  les  dépenses  du  service  intérieur  et 
colonial  a  été  réglé  par  S.  M.  pour  1828;  elles  s'élèvent 
à  8,^72,234  francs,  et  sont  couvertes  par  une  recette  égale 
qLii  provient  tant  des  revenus  locaux  que  de  l'allocation  d'un 
million  sur  la  rente  de  l'Inde,  et  d'un  fonds  de  réserve 
de  I  60,000  francs. 

Les  travaux  d'utilité  générale  se  poursuivent  avec  persé- 
vérance. 

L'administration  de  l'Inde  a  pris  des  mesures  qui  ont  reçu 
la  sanction  royale,  pour  l'organisation  de  comités  de  bien- 
faisance, pour  la  création  d'ateliers  de  charité,  et  pour  la 
répression  du  vagabondage  et  de  la  mendicité. 

Pondichéry,  qui  n'avait  qu'une  école  primaire  pour  les 
blancs ,  possède  maintenant  un  collège  à  l'instar  de  ceux  de 
France.  Cinq  sœurs  de  la  congrégation  de  Saint- Joseph  y  ont 
formé  un  établissement  pour  l'éducation  des  jeunes  personnes, 
et  dirigent  les  ateliers  de  charité  institués  pour  les  femmes. 
Deux  écoles  nouvelles  ont  été  ouvertes  pour  les  Indiens  ; 
ils  y  apprennent  par  principes  les  langues  du  pays  et  le 
français. 

Les  comptes  administratifs  de  1824  et  1825  ont  été 
réglés. 

Le  nouveau  système  de  gouvernement  colonial  continue 
de  donner  les  résultats  les  plus  satisfaisans  à  la  Martinique , 
à  la  Guadeloupe  et  h.  Bourbon. 

Le  Gouvernement  s'occupe  des  mesures  nécessaires  pour 
que  les  administrations  locales  statuent  sur  toutes  les  af- 
faires qui  peuvent  se  terminer  sur  les  lieux  mêmes,  afin  de 
parer  aux  inconvéniens  d'une  trop  grande  centralisation  qui 
eût  continué  de  les  appeler  h  Paris. 
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Une  ordonnance  royale,  à  la  date  du  30  septembre 
dernier,  a  régfé  l'organisation  judiciaire  et  l'administration 
de  la  justice  pour  l'île  de  Bourbon. 

Les  essais  de  culture  se  continuent  au  Sénégal,  où  l'on  a 
fabriqué  quinze  cents  livres  d'indigo;  mais  on  ignore  encore 
s'il  pourra  être  livré  au  commerce  à  des  prix  assez  avanta- 
geux pour  que  le  résultat  soit  tel  qu'on  le  desirait. 

Un  jardin  botanique  a  été  formé  k  Pondich- ry.  Le  Sé- 
négal possède  aussi  le  sien ,  qui  a  déjà  reçu  beaucoup  de 
plantes  du  midi  de  l'Europe  et  des  tropiques. 

Les  Antilles,  Bourbon,  Caïenne,  ont  déjà  un  assez  grand 
nombre  de  machines  à  vapeur. 

Le  résumé  du  mouvement  du  commerce  maritime  de  la 
France  avec  ses  possessions  d'outre-mer,  en  1  S25  et  1  826, 
donne  pour  résultat  qu'il  a  représenté  plus  du  quart  de  ce 
commerce  par  navires  français. 

Déjà  un  grand  nomijre  de  documens  statistiques  ont  été 
réunis,  et  treize  tableaux  qui  accoinpagnent  le  ra})port 
donnent  l'idée  la  plus  avantageuse  du  travail  qui  se  prépare. 

Nous  aurions  pu  ,  si  le  temps  nousTavait  permis  ,  extraire 
de  ce  rapport  beaucoup  d'autres  faits. 

Nous  nous  bornerons  à  ce  peu  de  détails,  en  regrettant 
de  ne  pouvoir  même  rappeler  tant  d'autres  objets  d'une 
haute  importance,  dont  le  développement  excéderait  les 
limites  que  le  temps  nous  impose.  Mais  c'eût  été  manquer 
à  notre  devoir  que  de  ne  pas  rendre  un  hominage  solennel 
h  cette  haute  protection  que  Sa  Majesté  daigne  accorder 
à  ses  colonies  :  sa  sollicitude  paternelle  ne  perd  de  vue 
aucun  de  leurs  besoins,  et ,  chaque  jour,  elles  ont  un  nouveau 
sujet  de  bénir  la  main  qui  ne  s'ouvre  que  pour  répandre 
des  bienfaits. 
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Opinion ,  en  ce  qui  concerne  la  marine,  de  M,  le  Vice-amiral  comte 
T RU  GUET,  sur  le  projet  de  loi  relatif  à  la  fixation  du  Budget  des 
dépenses  pour  l'exercice  iSz^. 

Séance  du  14  Août  1828. 

Nobles  Pairs, 

Voici  la  onzième  session  que  j'ai  l'honneur  d'entretenir 
vos  seigneuries  du  déparlement  de  la  marine.,  et ,  chaque  fois , 
fes  ministres  ,  les  amiraux  vos  collègues ,  et  tous  ceux  qui 
savent  l'état  déplorable  dans  lequel  avait  été  laissé  ce  dé- 
partement à  l'époque  de  la  restauration,  ont  constamment 
réclamé  une  augmentation  de  fonds  dans  les  budgets  annuels. 
Aujourd'hui  encore,  le  ministre  de  la  marine  se  plaint  de 
cette  modicité,  et,  pour  en  convaincre  vos  seigneuries,  je 
me  vois  forcé  de  vous  faire  connaître  en  peu  de  mots  les 
motifs  de  ces  demandes  réitérées,  motifs  devenus  plus  puis 
sans  encore  par  les  circonstances  politiques  du  moment. 

Nobles  Pairs ,  à  l'époque  de  la  restauration ,  I.i  marine  se 
trouvait  en  France  dans  un  état  bien  misérable,  quant  au 
matériel,  par  le  vide  de  ses  magasins,  la  dégradation  de 
nos  travaux  hydrauliques  et  de  nos  constructions  navales , 
ces  dernières  faites  toujours  à  la  hâte  et  sans  choix  dans 
les  matières. 

Le  gouvernement  impérial,  improvisant  sans  cesse  de 
nouvelles  conquêtes  par  de  nouvelles  victoires,  et  ne  voyant 
qu'un  gouvernement  voisin  déterminé  à  échapper  à  son 
joug,  crut  pouvoir  le  \aincre  en  organisant  avec  des  efforts 
prodigieux  une  grande  force  navale  divisée  en  flotte  et  flot- 
tille. Voulant  en  même  temps  multiplier  ses  arsenaux,  il  en 
créa  d'immenses  hors  de  France.  Ce  génie  supérieur,  cet 
homnîe  extraordinaire  en  tout,  à  une  époque  où  il  n'avait 
jamais  éprouvé  de  revers,  regardait  comme  impossible  l'in- 
constance de  la  fortune,  et  c'est  ainsi  qu'oubliant  l'impor- 
tance des  })orts  de  France,  il  enrichit  i'étranger  en  fondant 
chez  lui   des  bassins,  des  cales,  des  magasins,  des  chan- 
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tiers  de  construction ,  couverts  de  vaisseaux  de  toute  gran- 
deur :  il  laissa  dépérir  nos  richesses  navales  françaises ,  dé- 
grader nos  quais,  nos  magasins,  nos  bâtimens  de  servi- 
tude, et  légua  ainsi  une  grande  tâche  au  gouvernement  ré- 
parateur qui  devait  rentrer  dans  l'exercice  de  ses  droits. 

C'est  par  tous  ces  motifs  que ,  pendant  les  premières  années 
de  la  restauration,  nos  premiers  budgets  ont  à  peine  suffi 
à  réparer  tant  de  dégradations,  à  radouber  presque  tous  les 
vaisseaux  qui  nous  furent  rendus  à  la  paix,  à  remjjfir  une 
partie  du  vide  de  nos  magasins,  et  à  mettre  en  mer  quelques 
légères  divisions  pour  protéger  notre  nouveau  commerce 
maritime,  presque  anéanti  depuis  bien  des  années,  mais  qui 
pouvait  enfin  naviguer  en  toute  sûreté  sous  pavillon  fran- 
çais. II  fallut  aussi  réparer  Cherbourg,  que  l'on  avait  négligé. 

Les  chambres  ,  découragées  par  le  spectacle  que  présen- 
tait la  marine,  dépouillée  d'ailleurs  de  toutes  bonnes  institu- 
tions (  car  malheureusement  nos  premiers  ministres  de  la 
marine  avaient  détruit  celles  qui  existaient  encore),  n'ac- 
cordaient qu'avec  regret  et  avec  parcimonie  l'argent  si  né- 
cessaire à  la  guérison  de  tant  de  plaies. 

La  marine ,  avec  si  peu  de  moyens ,  rentrée  sous  le  ré- 
gime d'anciennes  et  absurdes  routines,  nayanl  aucune  ins- 
titution vitale,  allait  périr,  sans  le  génie  de  notre  Roi  légis- 
lateur, qui,  se  trouvant  enfin  libéré  de  ses  engagemens  envers 
i'étranger,  put  se  livrer  aux  soÎjîs  de  sa  marine:  il  en  avait 
étudie  chez  nos  voisins  l'administration  simple  et  active;  et 
voulant  imiter,  dans  sa  régénération,  l'exemple  de  Louis 
XVI,  il  enjoignit  à  ses  ministres  de  lui  présenter  des  plans 
d'ordre  et  d'amélioration.  On  vit  alors  pour  la  première  fois 
un  budget  de  prévoyance  où  l'on  déterminait  avec  préci- 
sion, au  moyen  d'un  supplément  annuel  de  fonds  assez  jno- 
déré  {  en  tout  65  millions  ),  le  momen'^  où  l'on  pourrait 
équiper  un  nombre  de  quarante  vaisseaux  de  ligne,  suffisant 
au  service  et  à  la  dignité  de  la  France.  On  ne  put  malheu- 
reusement obtenir  ce  supplément  de  fonds.  Bientôt  furent 
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consultés,  comme  en  1776,  les  marins  exercés  en  théorie 
fil  en  pratique;  et  ïe  Roi  auquel  nous  devions  la  Charte, 
hase  de  notre  bonheur  présent  et  k  venir,  put  jouir  avant  sa 
mort  de  l'établissement  du  conseil  d'amirauté  et  de  la  créa- 
tion du  personnel  de  la  marine  active  :  la  loi  à  laquelle  nous 
devons  cet  avantage  est  devenue  la  source  féconde  de  nos 
équipages  de  ligne.  Ces  deux  bienfaits  seront  à  jamais  un 
motif  de  reconnaissance  pour  les  marins. 

On  vit  encore  sous  son  règne,  et  par  des  combinaisons 
aussi  habiles  que  peu  dispendieuses,  former  des  escadres  d'é- 
volution, si  propres  à  la  haute  instruction  des  capitaines  et 
âes  officiers  ;  enfin,  à  l'aide  de  quelques  secours  extraordi- 
naires, on  put  augmenter  les  travaux  de  Cherbourg. 

La  marine,  comme  la  France  entière,  aurait  à  regretter 
un  pareil  monarque,  si  son  auguste  successeur,  fidèle  à.  cette 
magnanime  déclaration  d'être  le  continuateur  de  son  règne, 
n'avait  fait  plus  encore  pour  les  départemens  de  la  guerre., 
de  la  marine,  et  pour  l'industrie  commerciale  de  terre  et 
de  mer. 

Il  ne  m'appartient  peut-être  pas,  nobles  Pairs ,  de  procla- 
mer le  tribut  d'éloges  que  la  France  doit  à  notre  monarque 
depuis  son  sacre;  de  parler  de  ces  camps  d'évolutions  qui 
présentent  aux  troupes  des  moyens  multipliés  d'instruction 
et  qu'il  daigne  inspecter  lui-même;  des  améliorations  dans 
ie  matériel  de  l'artillerie;  de  l'établissement  sur-tout  de  ce 
conseil  de  la  guerre ,  qui ,  présidé  par  un  prince ,  la  gloire  de 
îa  France,  et  composé  de  nos  plus  hautes  notabilités  mili- 
taires, présage  à  l'armée  la  meilleure  organisation  dont  elle 
puisse  être  susceptible.  ».  'h6'^ 

Meilleur  juge  pour  la  marine,  je  a  is  mettre  aux  pieds  de 
Charles  X  la  reconnaissance  de  cette  arme  pour  l'activité 
donnée  au  conseil  d'amirauté,  qu'il  ne  cesse  d'encourager, 
et  pour  l'établissement  des  préfectures  maritimes,  auquel 
nous  devons  dans  nos  ports  un  ordre ,  une  célérité  et  un 
perfectionnemeiit  dans  les  travaux,  inconnus  depuis  la  res- 
AriTi.  înarit.  \\:  Partie,  T.  2.  I  828.  / 
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taurntïon  ju-^qu'à  cette  époque  :  nous  lui  devons  l'organisa- 
tion complète  di'  nouveaux  et  noiobreax  équipages  de  ligne 
qui  sont  devenus  la  force  de  nos  escadres,  et  dont  les  cadrer 
peuvent  s'accroître  suivant  îe:;  besoins  de  i'iiiat. 

Sa  Majesté  voit  déj?i  tout  ce  qu'elle  peut  ol)tenir  de  ia 
jeunesse  fr;^'nçaise  ,  sur  un  élément  si  dur,  et  dans  une  pro- 
fession si  étrangère  !i  toutes  les  édiicniicns  oidiriaîres,  quand 
elle  est  commandée  j)ar  des  c'iela  habiles,  qui  savent  se  faire 
aimer  et  respecter. 

L'éducation  de  nos  élèves  de  la  inatine,  pépinière  pré- 
cieuse pour  l'avenir,  a  été  pt-rfectionnée  par  l'établissement 
nouveau  d'un  concours  public  qui  procure  ,  sans  frais  pour 
i'Etat,  des  élèves  instruits  à  leur  rrrivée  dans  les  ports;  con- 
cours qtii  rend  l'école  d'Angoulême  moins  défectueuse. 

Les  cales  couvertes  qui  mettent  nos  vaisseaux  neufs  h 
3'abti  et  qui  peuvent  doubler  ?a  durée  de  leur  existence, 
se  mufti. Jienî  dans  nos  difidrens  ports;  pareille  dépense  est 
une  grande  économie.  6a  Majesté  aurait  eu  ia  satisfaction 
d'ouvrir,  dans  ie  courant  de  i  828  ,  fe  bassin  à  flot  de  Cher- 
bourg, comme  le  fut  en  1812  l'avant-por»',  si  l'on  avait  pu 
sur  lebudget  ajouter  cent  cinquante  mille  francs  :il  ne  pourra 
l'être  qu'en  1  829.  Nobles  Pairs,  quand  on  connaît  l'imj^or- 
tance  de  ce  beau  port,  le  seul  que  nous  possédions  dans  la 
Manche,  quand  on  pense  que  ses  fondemens  si  extraordi- 
naires ont  été  jetés  au  milieu  de  l'Océan,  il  y  a  quarante-six 
ans,  et  que  la  digue  dont  dépend  i'utiiiîé  de  la  rade  n'est 
point  achevée,  on  s'afflige  que  tant  de  dépenses  aient  été 
prodiguées  en  Fratice  ,  et  que  ce  grand  monument ,  qui 
présente  un  si  haut  intérêt  et  des  souvenirs  si  nobles  et  si 
touchans,  ne  soit  point  encore  terminé-.  J'invoque  à  cet  égard 
toute  la  soliicii.ude  du  gouvernement.  L'emploi  des  nouveaux 
bâtimens  à  vapeur  facilite  déj.^  dans  nos  ports  tous  les  mou 
vemens  de  nos  vaisseaux^  Cette  admirable  découverte  a  dé- 
terminé le  gouvernement  du  Roi  à  faire  un  établissement  à 
l'ile  d'Indret  sur  la  Loire,  près  de  Nantes,  où  se  confection- 


lieront  toutes  les  machines  propres  à  ces  sortes  de  construc- 
tions, ainsi  que  les  bateaux  eux-mêmes;  etabiissement  qui 
pourra  servir  d'école  aux  ouvriers  ,  et  même  d'instruction 
aux  officiers  de  la  marine  destinés  à  les  commaiider  un  jour. 
On  pourra  ainsi  facilement  perfectionner  et  augmenter  cette 
précieuse  invention,  très-utile  en  temps  de  paix,  et  puis- 
sant auxiliaire  en  temps  de  guerre. 

Nobles  Pairs,  tout  marche  bien  dans  la  haute  administra- 
tion de  la  marine.  Le  ministre  actuel  vous  a  fait  connaître , 
dans  son  discours  à  la  chambre  élective,  ie  bon  esprit  qui 
l'anime,  et  son  dévouement  à  l'illustration  du  beau  dépar- 
tement que  le  Roi  lui  a  confié,  et  que  lui  a  laissé  dans  un 
éiat  très-satisfaisant  son  prédécesseur  aussi  intègre  qu'éclairé. 
Ce  ministje  en  donne  déjà  une  preuve  incontestable ,  en  pré- 
sidant le  plus  souvent  possible  le  conseil  d'amirauté ,  en  lui 
donnnnt  ainsi  de  fait  linitiative,  qui,  dès  son  origine,  aurait 
dû  lui  a})parîenir  ;  car,  sans  el'e,  ce  ccnstii  ne  serait  qu'une 
commission  subalterne.  Dans  cette  imponanie  réunion,  après 
desdiscu;  .ions  éclairées  ,  et  teiles  qu'on  d^:!:  les  attendre  des 
amiraux  expérimentés  qui  le  composent,  les  résultats  arrêtés 
sous  la  présidence  du  ministre  peuvent  de  suite  être  mis  à 
exécution,  sans  altération,  et  saii.s  cîre  m.odifiés  ou  affaiblis 
par  des  intermédiaires  inférieurs.  Si  cet  excellent  système 
est  suivi,  le  ministre  pourra  mettre  à  profit,  dans  l'intérêt 
du  service  et  dans  celui  de  sa  propre  gloii-e,  l'expérience  de 
la  mer  et  celle  des  ports ,  que  possèdent  nos  amiraux  membres 
du  conseil,  et  combiner  dans  ce  cabinet  tout  ministériel  les 
meilleurs  pians  de  guerre,  les  instructions  les  plus  précises 
pour  protéger  notre  commerce,  et  les  documens  les  plus 
lumineux  pour  les  entreprises  de  découvertes. 

Le  ministre  actuel,  pourquoi  hésiterais-je  de  lui  rendre 
publiquement  cette  Jusfice,  est  en  état  de  concourir  lui-même 
à  tout  projet  d'amélioration  par  l'expérience  qu'il  a  puisée 
dans  de  grandes  navigations  qui  l'ont  mis  à  même  :1e  tout 
observer ,  et  dans  des  places  éminentes  qui  lui  ont  quelque- 
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fois  dunrié  une  inspection  directe  sur  nos  divisions  Jiavafes, 
dunt  il  a  fliit  remarquer  à  i'éiranger  la  belle  tenue  et  fa  dis- 
cipline. On  n'a  pa^  oubiié  avec  quel  zèle  et  quel  discerne- 
ment il  a  soutenu  dans  la  chambre  élective  les  propositions 
faites  pour  îa  création  des  institutions  dont  jouit  aujourd'hui 
Je  corps  de  îa  marine. 

Je  désire  en  mon  particulier  qu'il  se  pénètre,  comme  je  îe 
suis  bien  vivement  moi-même,  de  l'utilité  de  fondre  dans  le 
corps  militaire  de  la  marine  celui  des  ingénieurs  des  cons- 
tructions navales ,  et  d'unir  ainsi,  dans  l'intérêt  de  leurs  grands 
travaux  ,  deux  corps  également  versés  dans  les  sciences  ,  et 
qui  })Ourront  bien  plus  facilement  faire  concourir  la  théorie 
à  la  pratique,  et  observer  conjointement  les  innombrables 
combinaisons  auxquelles  donne  lieu  l'action  si  variée  et  si 
impérieuse  des  vents  et  de  la  mer  sur  nos  vaisseaux. 

Nobles  Pairs,  permettez-moi,  avant  de  descendre  de  cette 
tribune,  de  vous  entretenir  un  seul  instant  de  ces  officiers 
de  mer  qui  doivent  aux  bontés  continuelles  de  leur  Roi  cet 
enthousiasme  puisé  dans  leur  amour  pour  lui,  dans  l'ambi- 
tion de  mériter  sa  précieuse  estime  ,  et  dans  le  désir  de  con- 
tribuer h.  la  gloire  de  leur  patrie. 

IL  font  tous  les  jours  de  grands  progrès  dans  la  théorie 
et  la  pratique  de  leur  profession,  soit  dans  les  exercices  de 
la  guerre,  de  la  navigation  et  dans  l'observation  de  la  plus 
rigoureuse  discipline ,  soit  également  dans  l'application  des 
hautes  sciences,  qui  nous  procurent  une  connaissance  plus 
ctendue  du  globe,  et  présentent  au  commerce  de  nouveaux 
débouchés,  en  lui  faisant  connaître  les  importations  et  les 
exportations  des  pays  nouvellement  explorés.  J'ai  cité  à 
plusieurs  époques  le  mérite  de  ces  officiers  circonnaviga- 
leurs.  Mais  me  serait-il  possible  de  garder  le  silence  aujour- 
d'hui sur  plusieurs  de  ces  officiera  qui  viennent  de  se  rendre 
dip-nes  des  éloges  du  Roi  et  de  l'admiration  de  tous  les  Fran- 
çais  ,  ci  Stampalie  ,  à  Navarin ,  h  Alger  ! .  ! 

L'amiral  de  Navarin,  dans  son  audace;  l'amiral  devant 
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Alger,  clans  sa  ténacité  si  méritoire;  leurs  capftrsines,  feiirs 
officiers  ,  leurs  marins  ,  tous  croient  n'avoir  fait  qua  leur 
devoir,  et  rendent  compte  de  leurs  succès  avec  une  mo- 
destie digne  de  leurs  nobles  caractères.  Mais  c'est  ^  nous, 
vieux  amiraux,  qui  avons  fait  les  anciennes  guerres  mari- 
times, qui  avons  été  témoins  des  grandes  manœuvres  de 
nos  amiraux  français,  de  celles  mêir.es  de  nos  ennemis,  qui 
les  avons  adm.irées  dans  la  victoire  des  uns,  dans  les  revers 
des  autres,  h.  signaler  les  hardies  et  savantes  manœuvres  de 
nos  amiraux  modernes,  nos  éfèves  et  nos  amis.  Ici  fa  bra- 
voure n'a  été  qu'accessoire,  et  îes  dangers  comptés  pour 
rien  dans  ces  momens  décisifs  où  if  s'r.gissait  de  soutenir 
1  honneur  ei  fa  gfoire  du  paviifon  du  Roi. 

Permettez  moi  d'afjord  de  mettre  sous  vos  yeux  la  con-» 
duiîe  de  notre  brave  amiral  Coîfet  devant  Alger.  Un  bfocus 
sévère  nécessite  une  surveillance  de  jour  et  de  nuit;  et  quand 
le  port  bloqué  est  sur  une  côte  ouverte  à  tous  îes  vent*^, 
comme  à  Alger,  il  faut,  pour  remplir  sa  mission,  braver 
f'inconstance  et  l'impétuosité  des  bourrasques  et  toutes  îes 
horreurs  de  la  mer;  veiller  en  même  temps  sur  f ennemi, 
que  la  tempère  peut  favoriser,  et  sur  fes  démfitemens  cjui 
forceraient  îes  vaisseaux  h  se  briser  sur  une  côte  barbare. 
Ces  blocus,  quand  ifs  se  prolongent,  épuisent  de  fatigue  fes 
équipages  ainsi  que  fes  officiers.  Que  de  soins ,  que  de  pré- 
cautions pour  prévenir  îes  maîadiesî  Le  mérite  de  cette  ho- 
norable et  dangereuse  mission  n'a  pas  échappé  à  fa  sagacité  , 
à  fa  justice  du  î^.oi,  qui  a  élevé  au  grade  de  contre-  amiral 
le  brave  capitaine  Coller. 

On  remarque  avec  une  vive  satisfaction  que  îes  jeunes 
équipages  de  cette  escadre  manifestent  déjà  une  grande  per- 
sévérance, caractère  particulier  des  vieux  marins. 

Au  célèbre  combat  de  Navarin,  l'amiral  de  Rigny,  ses  capi- 
taines, ses  officiers,  ses  jeunes  marins,  ont  déveîoppé  Un 
autre  genre  d'habileté  ,  en  exécutant  sous  îe  feu  meurtrier  d^ 
renne.iii  une  (nanœuvre  dss  plus  difficiles,  et  avec  une  pré  - 


cîsion  qu'on  exigerait  h.  })eine  dans  une  évolution  de  pure 
instruction.  En  efiet,  forcer  un  passage  hérissé  de  batteries, 
et  s'einf)osser  sur  des  points  iixes  et  désignés,  devant  une 
îigne  de  vaisseaux,  sous  leurs  canons  tirant  à  bout  portant, 
et  s'y  placer  à  portée  de  pistolet  sans  brûler  une  seule 
amorce  jusqu'à  la  fin  de  cette  périlleuse  manœuvre,  c'est  le 
sublime  d'un  courage  froid  et  réfléchi;  et  remarquez,  qu'ici 
l'amiral  court  les  mêmes  dangers  que  le  soldat  et  le  matelot. 
Nobles  Pairs,  une  pareille  entreprise  illustra  à  Rio-Janeiro 
notre  grand  annral  Dugay-Trouin,  et  cette  action  fut  tou- 
jours considérée  comme  la  plus  glorieuse  de  sa  vie  militaire. 

Cette  même  manœuvre  d'embossage  devant  une  flotte 
ennemie  à  l'ancre  fut  aussi  pour  l'amiral  Nelson,  à  Abou- 
kir,  celle  de  ses  batailles  la  plus  éclatante. 

Rendons  ici  hommage  aux  amiraux  et  aux  marins  des 
escadres  alliées,  qui,  exercés  dans  les  meilleurs  principes  de 
lactique  navale,  ont  à  l'iinproviste  obéi  avec  tant  de  pré- 
cision et  tant  de  valeur  h.  un  amiral  étranger  dont  le  com- 
anandement  en  chef  ne  lui  fut  dévolu  qi-e  j:)ar  son  ancien- 
neté dans  le  grade  d'amiral. 

Cette  circonstance  de  l'avantage  du  grade  dnns  les  réunions 
de  plusieurs  forces  étningères, viendra  peut-être  à  l'appui  des 
demandes  si  souvent  répétées  de  rendre  ;"!  la  maririe  royale  le 
titre  d'amiral  en  chef  dont  elle  a  toujours  joui  avant  la  révo- 
lution, grade  qui  lui  fr.t  accordé  })[us  récemir.ent  i)ai  Louis 
XVI,  et  dont  l'absence  placera  toujours  la  marine  française 
ious  ies  ordres  des  étrangers,  toutes  les  fois  qu'il  y  aura  com- 
binaison de  forces  navales. 

Puis-je  à  présent  parler  de  l'intrépide  Bisson .  sans  faire 
})arîager  mon  émotion  à  vous  tous,  nobles  Pairs  î  II  était 
pressé  par  des  pirates  qui  veulent  outrager  le  pavillon  du 
Roi  dont  l'honneur  lui  est  confié  ,  et  couvrir  d'opprobres 
Jes  braves  chargés  de  le  défendre  •  envers  d'autres  ennemis 
aussi  nombreux,  il  eût,  après  avoir  épuisé  ."-es  moyens  de 
défense,  rendu  avec  honneur  et  avec  leur  eMime  son  épée; 
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inais  avec  cUt.  hommes  la  lie  des  n;itions,  il  ne  voit  qu'un 
seul  moyen  d'èchapier  à  tanî  d'humiliations  :  h  mort.  .  ,  . 
mais  (a  mort  pour  lui  serJ 

Ce  i)rave  Bisson,  seml;lable  à  ce  terrible  ejineini  des 
Philistins,  cité  dans  l'Histoire  sacrée,  obtient  co;nine  lui 
du  ciel  de  confondre  la  perte  de  ses  infâmes  ennemis  avec 
celle  de  sa  vie  ....  Un  seinLlnbie  dévouement,  admiré  aussi 
dans  trois  héros  de  l'antiquiié  païenne,  restera  à  jamais  , 
comme  celai  (îe  d'Assas,  gravé  dans  la  mémoire  de»  dcfen- 
seurs  de  notre  patrie.  Charles  X  a  récompensé  dignement 
cette  action  sublime,  et  les  deux  chambres  se  sont  unies 
avec  enthousiasme  à  sa  Majesté. 

Nobles  Pairs ,  vous  voyez,  dès  la  troisièm.e  année  du  règne 
de  ce  Roi  qui  sait  encourager  et  récompenser  toutes  les 
i)e!les  actions,  et  dont  le  cœur  tout  français  palpite  au 
récit  de  tout  ce  qui  est  grand,  vciis  voyez,  dis-je,  dans  un 
espace  de  temps  très  rapproché ,  la  marine  française  donner 
à  Stainpalie  l'exemple  d'un  sacrifice  héroïque  pour  conser- 
ver 1  honneur  du  pavillon  royal;  à  Alger,  un  blocus  long  et 
n;j;oi;reux,  dont  le  inérite  moins  brillant  qu'à  Navarin  neii 
exige  pas  moins  une  inébranlable  fermeté  dans  les  périls  de 
mer,  et  l'épiiisement  de  toutes  les  forces  physiques;  k  Na- 
varin, enfin,  un  combat  glorieux  dont  les  détails  et  le  suc- 
cès inouï  font  tressaillir  tous  les  cœurs  français. 

Tel  est,  nobles  Pairs,  le  personnel  actuel  de  fa  marine 
royale  de  France,  qui,  disséminée  sur  toutes  les  parties  du 
globe,  se  rend  digne  des  éloges  de  tous  les  étrangers  par  la 
belle  tenue  de  nos  vaisseaux,  la  discipline  de  nos  jeunes 
équipages  de  ligne,  et  l'urljanité  de  leurs  chefs.  C'est  ainsi 
que ,  par  des  instructions  éclairées ,  notre  commerce ,  et  quel- 
quefois même  celui  de  nos  amis,  trouve,  sur  toutes  les  mers,, 
protection  efficace;  par-tout  le  pavillon  du  Roi  est  respecté; 
et  tous  les  officiers  de  la  marine  et  tous  les  marins  sont  prêts 
à  sacrifier  leur  vie  pour  en  défendre  l'honneur,  pour  en  sou- 
teuii-  i'éclat. 


Je  vote  pour  la  loi ,  formant  le  vœu  que  le  budget  prochain 


de  la  marine  soit  augmenté. 


Observations  sur  le  Discours  prononcé  par  AI.  L  ABBE  Y  DE 
FoAiPjÈRES ,  relativanent  à  la  loi  des  comptes. 

Nous  avons  mis  sous  les  yeux  de  nos  facteurs 
le  discours  prononcé  à  la  chambre  cfective  par 
M.  Labbey  de  Pompières  sur  le  budget  de  la  marine 
pour  l'exercice  1825;). 

Cet  honorable  député  avait  présenté,  dans  la 
séance  du  25  juin  1828  ,  d'autres  observations  re- 
latives au  compte  de  182(3,  pour  le  même  dépar- 
tement. 

La  marche  de  la  discussion  n'ayant  pas  permis 
au  commissaire  du  Roi  de  répondre  à  ces  observa- 
tions, il  nous  paraît  utile  de  consigner  ici  diverses 
explicationsqui  nous  ont  été  fournies  par  l'un  des 
membres  de  la  commision  qui  fut  chargée,  en  1825, 
de  réviser  ie  taril  d'appréciation  de  tous  les  travaux 
des  ports.  Ces  explications  portent  principalemenc 
sur  des  erreurs  échappées  à  M.  Labbey  de  Pom- 
pières  dans  les  calculs  pour  lesquels  il  a  employé 
des  documens  tirés  du  travail  de  cette  commission. 

M.  Labbey  de  Pompières  paraît  croire  que  la  commission 
a  présenté  deb  donnics  inexactes,  en  disant  que  le  prix 
moyen  des  bois  de  chêne  nécessaires  aux  consiructions  na- 
vales, était  pour  la  première  espèce  de  i  3  8  francs,  pour  fa 
seconde  de  125  francs,  pour  la  troisième  de  108  francs, 
puisque,   dans  le   compte  rendu  pour  l'année   ^826,   on 
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trouve  que  fa  première  espèce  a  coûté  i^.'^fr.  51  centimes, 
la  seconde  i  3  3  francs  >  6  centimes ,  la  troisième  i  i  S  francs 
I  0  centimes. 

La  commission  faisait  son  travail  en  1825;  n'ayant  à  sa 
disposition  que  les  comptes  de  quelques  années  antérieures 
jusqu'à  1823,  elle  a  pris  les  termes  moyens  des  années 
1821,  I  822  et  1823,  dont  les  comptes  avaient  été  présentés 
aux  chambres,  et  elle  a  trouvé  les  résultats  suivant  : 


l«2l, 
.822, 


Terme  moyen. . 

Si  aujourd'hui  on  vouhiit  calculer  fa  moyenne  sur  un  plus 
grand  nombre  d'années,  par  exempb  de  1820  à  1826  iu- 
clusivement,  on  trouverait, 

Pour  la  première  espèce ,    138^^    52" 
Pour  la  seconde  espèce,    125.    i4» 
Pour  la  troisième  espèce,    109.  p8. 
ce  qui  diffère  très-peu  des  moyennes  em{)loyées  par  la  corn-! 
mission,  quoiq-je  les  bois  aient  coûté  plus  cher  en  1  8  2(5,  et 
même  en  i  824  et  1  825  ,  que  dans  les  années  antérieures. 

Mais  il  e.-t  facile  de  faire  apercevoir  que  la  dépense  plus 
élevée  qu'une  quantité  semblable  de  bois  reçue  dans  une 
année  ou  dans  une  au^re  aura  occasionnée,  peut  n'être  pas  une 
conséquence  de  l'augmentation  des  prix,  mais  bien  de  ce 
que  les  fournitures  ont  été  composées  de  pièces  plus  rares  et 
j)lus  précieuses ,  ou  de  bois  exploités  îi  de  plus  grandes 
dis:ances. 

En  effet,  sous  le  régime  des  marrelnges,  les  marchés 
stipulaient,  indépendamment  des  j>rix  principaux,  le  rtni- 
bgurstiiient  des  distances  de  la  forêt  au  poit  flottable  le  plus 
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voisin  qui  ourrepassarent  2  myriainètres  et  demi  ;  des  priine<; 
étaient  allouées  aussi  pour  les  courbes  et  pour  les  pièces  de 
dimensions  supérieures  des  premières  es[/èces.  Lorsque,  daiis 
le  cours  d'une  année,  il  était  reçu  beaucoup  de  ces  pièces. 
et  qu'il  avait  fallu  les  extraire  de  lieux  plus  éloignés  que  pen- 
dant les  années  précédentes,  le  prix  moyen  augmentait,  sans 
que  cependant  il  y  eût  aucune  variation  dans  les  prix  des  mar- 
chés; mais  aussi  l'assortiment  des  dépôts  devenait  meilleur. 

On  concevra,  par  cette  explication,  que  les  prix  moyens 
d'une  seule  année  ne  doivent  jamais  être  comparés  à  des 
moyennes  prises  sur  plusieurs  années,  ainsi  que  Ta  fait 
jVl.  Lnbbey  de  Pompières. 

L'augmentation  du  prix  des  bois  n'infirmerait  point  d'n'f- 
leurs  ce  que  cet  honorable  déj)uté  a  îu  dans  le  rat  r^ort  au 
Roi  sur  le  budget  de  1  S'28,  relativement  aux  économi  s  diits 
au  système  des  adjudications  et  à  la  concurrence  qui  en 
est  la  suite. 

Cetie  pnrîie  du  rapport  est  ainsi  conçue  (pag.  38]  : 

«Tous  les  marches  relatifs  au  service  de  la  mariae  sont 
autant  que  jiossible  livres  aux  chances  de  l'adjudication  et  de 
la  concurrence  :  déjà  de  grandes  économies  en  sont  résultée*; , 
sans  c|ue  les  inconvéniens  que  d'anciennes  habitudes  fai- 
saient croire  attachés  à  ce  mode  de  transaction  se  soient  fait 
aj)ercevoir  nulle  part;  jamais  les  fournitures  de  bois  n'ont 
été  plus  abondantes;  jamais  les  réclamations  au  sujet  de 
l'exécution  des  lois  sur  le  martelage  ne  se  sont  élevées  en 
moindre  nombre  que  depuis  l'époque  où  'es  marchés  relatifs 
h.  ce  service  ont  été  renouvelés  par  adjudication  avec  des 
rab\iis.  « 

Il  est  évident  qu'il  ne  s'agit  pas  unic|iîement  Ih  de  traités 
jiassés  pour  des  bois  de  construction,  et  que,  quant  à  ceux-ci, 
les  avantages  obtenus  par  les  adjudications  au  rabais  jjeuveut 
n'être  que  relatif*»,  c'est-à-dire  que,  san>  la  concurrence ,  les 
fraisés  ne  se  seraient  renouvelés  qu'à  des  j^rix  plus  élevés  (^ue 
ceux  que  l'an  aurait  obtenu  ^  ]);ir  ce  tr.i^yen. 
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Passant  h  ce  qui  regarde  l'approvisionnement  des  ports  ^ 
M.  Labbey  de  Pompières  a  observé  que,  d'après  les  comptes 
rendus  par  le  département  de  fa  marine  pour  les  sept  an- 
nées écoulées  de  1820  à  18:16,  les  recettes  de  bois  de 
construction  se  sont  élevées  à  335,^93  stères,  qui,  d'après 
le  travail  de  la  commission  de  182^,  auraient  dû  suffire  h. 
ia  construction  de  plus  de  i  i  o  vaisseaux  de  74  (  armés  de 
82  canons  ). 

Estimant  qu'on  n'a  dû  consommer  chaque  année  pour  le-î 
refontes  et  les  constructions  neuves  que  les  bois  nécessaires 
h  la  construction  de  trois  vaisseaux,  et  pour  les  travaux 
d'entretien  la  moitié  de  cette  quantité,  l'honoral^le  député 
trouve  qu'if  devait  rester  dans  les  arsenaux  de  fa  marine,  à  la 
fin  de  1826,  un  approvisionnement  suffisant  pour  la  cons- 
truction de  j)fus  de  quatre-vingts  vaisseaux. 

Ajoutant  à  cela  ce  qu'on  a  dû  recevoir  en  1827  et  ce 
qu'on  recevra  en  1  828  ,  il  en  conclut  qu'il  y  aura  dans  les  dé- 
|.>ôts  des  arsenaux  maritimes,  à  la  fin  de  1828,  de  quoi  cons- 
truire cent  vingt  vaisseaux,  c'est-à  dire,  360  mille  stères  de 
bois. 

Voici  en  quoi  ces  calculs  sont  inexrxts: 

Les  forces  navales  de  la  France  ne  se  composent  pas  seu- 
lement de  vaisseaux;  il  y  entre  aussi  des  frégates,  des  cor- 
vettes et  beaucoup  d'autres  bâiimens  de  guerre  et  de  îrans- 
î)ort  de  diverses  grandeurs. 

La  masse  des  conslruclions  neuves  et  refontes  exécutées 
dans  les  sept  années  de  :  820  à  i  826,  i'est  élevée  à  l'équi- 
valent de 

18   Vai?reaux. 

20  Frégates, 

1  I   Corvette?. 

29  Brigs 

35  Autres  bâtiment  de  guerre  et  de  transport. 

Lei  vaiiseaux  ont  employé     68,700  stères  de  bois  de  chêne, 
tt  les  au;res  bâtimeiia..     82,600. 

Au  TOTAL....    1 5  1,300. 
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Il^faut  y  ajouter  tous  les  travaux  d'entretien  tt  de  répa- 
ration des  bâtiniens  à  flot,  les  hâtimens'de  servitude,  ics 
cales  de  construction  ,  et  les  ouvrages  hydrauliques  en 
grand  nombre  qui  ont  exigé  l'emploi  de  bois  de  chêne. 

c)8,coo  stères  ont  été  employés  h.  ces  divers  services  dans 
ies  sept  années. 

Ainsi,  la  consommation  réelle  a  étende  249,300  stères 
au  lieu  de  90,000  stères  ,  indiqués  par  M.  Labbey  de 
Pompières,  et  l'existant  au  1."  jarvier  1  S27  n'était  que  de 
i6o,oco  stères  ,  ainsi  que  l'annonçait  le  rapport  au  Roi 
sur  le  budget  de  182^  (  pnge  3  3  j. 

Depuis,  cet  existant  s'est  élevé  k  iSo.coo  stères;  mais 
il  pourra  d'autant  moins  atteindre  360  mille  stères  à  la  fin 
de  I  828  ,  qu'en  ajoutant  aux  quantités qu'i]  présumait  devoir 
exister  au  31  décembre  1826  ,  les  recettes  probables  den 
années  i  827  et  1828  ,  M.  Labbey  de  Poiupieres  a  négligé 
d'en  retrancher  en  même  temps  les  consommations  de  ces 
deux  années. 

Dans  le  même  discours  sur  les  comptes  de  1826,  l'ho- 
norable député  a  fait  des  observatioiis  sur  les  consonuna- 
tions  de  chanvres,  et  il  a  établi  qu'il  devait  s'en  trouver  dans 
les  magasins  des  quantités  suffisantes  pour  quatre-vingt  dix 
vaisseaux  pendant  six  mois  de  campagne. 

Il  seiait  à  désirer  que  cet  état  de  choses  fût  réel  ;  mais 
malheureusement  il  n'en  est  };oini  ainsi. 

La  vérité  est  que  les  chanvres  en  magasin  s'élevaient,  au 

1.'^'  janvier  i  820  ,  à i,)OS,S4o  ki". 

que, de  1  820  à  1  827  conipiii,  il  en  a  été 

acheté I  5,430,5  58. 

Total.  ....  .    16,939,1^8. 

que  les  consommations  ont  employé  pen- 
dant  ceshuit  années.  .. 16,0^0,187. 


et  qu'il  n'en   restait,  au  1."'  jaî-vier  1^20, 

que ....         889,21  1 
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î^our  expliquer  fa  consommation  annuelle  de  2  millions 
de  kilogrammes  ,  il  faut  savoir  que  les  grémens  placés  à 
bord  desbitimens  armés,  de  1  820  ii  i  827,  ont  représenté, 
année  commune  ,  environ  4  millions  de  kilogrammes  de 
chanvrt  s  ,  et  se  reporter  ensuite  au  travail  de  la  commission 
de  1825,  qui  a  évalué  (page  1^6  des  Développemens  à 
l'appui  du  budget  de  182^  )  à  32  pour  0/0  de  la  valeur  pre- 
mière ,  le  renouvellement  et  l'entretien  de  cette  partie  de 
i'armement. 

Les  bâtimens  armés  seuls  ont  donc  consommé,  pour  que 
îeur  grément  fût  maintenu  en  état,  environ  1,300,000  kil. 
de  chanvres  par  an. 

Sx  l'on  considère  que  la  commission  de  i  825  a  déclaré 
n'avoir  pas  tenu  compte ,  dans  ses  calculs ,  des  pertes  que 
peuvent  occasionner  les  tempêtes  et  lys  combats  ;  qu'il  faut 
ajouter  aux  consommations  des  bâtimens  armés  les  chanvres 
employés  chaque  année  aux  arméniens  neufs  ,  au  rempla- 
cement et  à  l'entretien  des  parties  dépérissantes  des  amarres 
des  bâtimens  désarmés  ,  aux  consommations  des  bâtimens 
de  servitude,  &c. ,  on  trouvera  qu'une  dépense  annuelle  de 
2  millions  de  kilogrammes  de  chanvres  est  loin  de  présen- 
ter aucune  exagération. 


(  N.°  I  7.  )  Prix  de  Statistique  décerné  par  l'Académie  royale 
des  sciences,  dans  sa  séance  publique  du  16  juin  1S2S ,  et 
remporté  par  M,  Thomas ,  ancien  administrateur  de  la 
marine. 

L'académie  a  reconnu  avec  satisfaction  que  les  études  sra- 
listiques  font  chaque  année  des  progrès  sensibles.  Les  exemples 
mémorables  qui  ont  été  donnés  depuis  long -temps  dans  la  capi- 
tale, ontiniprimé  une  heureuse  direction  à  ce  genre  de  recherches. 

Parmi  les  ouvrages  qui  ont  été,  cette  dernière  année,  présentés 
au  concours,  les  pièces  n.®  i  et  n.°  4  c^ni  principalement  fixé  l'at- 
tention de  l'Académie. 

Elle  a  vu,  dans  la  pièce  n.°  i,  îe  tableau  de  la  seule  possession 
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qui  reste  à  !a  France  dar-s  l'hémisphère  austral,  tracé  sur  les  lieux 
parun  fonctionnaire  supérieur,  après  plusieurs  années  de  résidence. 
On  a  jugé  que  ce  travail  offre  l'ensemble  des  détails  que  com- 
porte une  bonne  statistique,  rangé  avec  beaucoup  de  méthode, 
et  enrichi  de  tous  Ic-s  faits  physiques,  ethnographiques,  agricoles 
et  commerciaux  qui  pouvaient  y  répandre  le  plus  d'intérêt;  en- 
semble qui  exigeait  une  réunion  fort  rare  des  connaissances  les 
plus  variées. 

La  pièce  n.°  4  ^  ""  objet  spécial  trés-importapt  et  traité  de  la 
manière  la  plus  complète.  Ce  travail  atteste  dans  son  auteur  un 
zèle  et  une  persévérance  dignes  des  plus  grands  éloges. 

On  a  pris  ces  divers  motif»  en  considération,  et  il  a  été  dé- 
cidé, !.°  queleprix  de  statistique,  pour  l'annéo  i  827,  serait  décerné 
à  la  pièce  n,"  i  .  ([ui  coniient  la  statistique  de  l'île  de  Bouii)on» 
L'auteur  est  M.  TLonas,  ancien  adminirtrateur; 

2.°  Qu'il  serait  fait  la  mention  la  plus  honorable  de  l'ouvrage 
de  M.  le  docteur  Falret,  sur  les  suicides  et  les  morts  subites,  et 
qu'en  décernant  cet  accessit,  on  exprimerait  le  regret  de  ne  trouver 
dans  les  dispositions  du  fonda'eur  aucun  autre  moyen  de  témoi- 
gner i'estime  de  l'Académie  pour  des  rechtrches  aussi  laborieuses 
et  aussi  utiles. 

{N.°  18.)  Manuel  du  Pilote  de  la  A  fer  mêditerramSe ,  eu 
Description  des  cotes  d'Espagne,  de  France,  d'îta'ie  et 
d'Afrii]ue  dans  la  Alcditerranêe ,  depuis  ie  détroit  de  Gi- 
braltar jusqu'au  cap  Bon,  pour  l Afrique ,  et  jusqu'en  de- 
hors du  détroit  de  Alessine ,  pour  l'Europe  ;  traduit,  pour  la 
côte  d'Espagne  et  la  partie  correspondante  de  la  côte  de 
Barbarie,  du  Derrotero  ou  Routier  espagnol  de  Tofi'io  ;  ré- 
digé,  pour  le  reste,  par  L.  S.  Baudin ,  lieutenant  de  vais- 
seau,  &c. 

Le  portulan  de  Henri  iVlichelot,  pilote  hauturier  sur  \q?, 
j^alères,  remonte  au  coniniencenient  de  1701  :  malgré  ses  im- 
perfections, on  ne  peut  nier  l'utilité  ni  même  h  bon  té  de  cet 
ouvrage,  qui  est  dans  les  mains  de  tous  les  navigateurs,  et 
qui  a  fiiit  disparaître  une  foide  de  miroirs  et  de  flambeaux 
de  la  Mer  méditerranéj  ,  plus  mexacts  les  uns  que  les 
autres. 


Cependant  ce  porîuîan  se  ressent  trop  de  l'époque  re- 
culée de  sa  j^'ublication. 

Écrit  en  vieux  français,  il  est  d'une  lecture  fatigante,  et 
présente  souvent  des  construciions  équivoques  et  des  phrases 
inintelligibles. 

Les  distances  y  sont  comptées  par  milles  de  75  au  degré, 
suivant  l'ancien  usage  des  pilotes,  et  les  rhumbs  de  vent  y 
sont  donnés  d'après  la  boussoîe. 

Micheloî,  ne  voulant  parler  que  de  ce  qu'il  avait  vu,  a 
iaissé  des  lacunes  considérables  dans  son  ouvrage,  et  les 
eûtes  qu'il  n'a  fait  que  prolonger  dans  ses  voyages  sont 
plus  d'une  fois  décrites  d'une  manière  incorrecte. 

L'hydrographie  a  fait  dcs  j>rogrès  rapides  depuis  la  pu- 
blication de  ce  portulan. 

Tofino,  général  des  armées  espagnoles,  a  été  chargé  par 
son  gouvernement  d'explorer  toute  la  côte  d'Espno-ne  et  ia 
partie  de  la  côte  d'Afrique  qui  lui  correspond  dans  la  Mé- 
diterranée. 

Aux  cartes  h.  grand  point  et  aux  pians  qui  or,t  été  ie 
résultat  de  ses  observations ,  le  savant  -Espagnol  a  ioint  un 
denotcro  ou  routier  qui  est  un  chef-d'œuvre  en  ce  genre. 

La  commission  chargée  d'examiner  ie  travail  de  Tofino 
termine  ainsi  so!i  rapport: 

«  Cet  ouvrage  méritera  l'approbation  des  savans  étran- 
gers ,  et  nous  pouvons  prédire  cjue  l'exemple  donné  par  notre 
souverain  sera  suivi  partons  les  autres  princes,  pour  l'a- 
vantage des  navigateurs.  Certes,  les  plus  grands  mailieurs 
qui  puissent  arriver  sont  les  naufrages,  et  ils  ont  rareuient 
d'autre  cause  que  la  position  défectueuse  des  côtes  sur  les 
cartes  maritimes.  Madrid,  c^  janvier  1786.  33 

Le  vœu  àe?,  membres  de  fa  commission  espagnole  a  été 
presqne  généralement  rempli. 

La  France  sur-tout  a  étendu  au  loin  ses  recherches  hy- 
di-ograj)hiques  :  nous  possédons  maintenant  des  cartes 
exactes  et  des  plans  fidèles  de  presque  tous  les  points  de 
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laMédiierranée;  et  les  officiers  de  fa  marine  royale,  inspires 
par  l'exemple  dci,  Gaultier,  des  de  Hell ,  des  Richard,  &c* 
apportent  chaque  jour  au  dépôt  des  cartes  et  jîians  fe  ré- 
sultat de  leurs  travaux  et  de  leurs  observations. 

II  restait  encore  un  pas  à  faire;  c'était  de  composer  un 
portulan  qui  fût  en  harmonie  avec  nos  cartes  actuelles  ,  et 
qui  répandît  dans  le  monde  marin  le  bienfait  qui  résulte  des 
progrès  de  la  science. 

Tel  a  été  le  but  de  M.  S.  Baudin  ,  lieutenant  de  vaisseau, 
en  pul.iliant  son  Âlanucl  du  Pilote  de  la  Alcr  méditerranée , 
182S,  un  volume  in-8."  de  j^ojiages. 

Cet  ouvrage,  tel  qu'il  vient  de  paraître,  comprend  la 
description  des  côtes  d'Espagne,  de  France,  d'Italie  et 
d'Afrique  dans  la  Méditerranée,  depuis  le  détroit  de  Gi- 
braltar jusqu'au  cap  Bon  pour  l'Afrique  et  jusqu'en  dehors 
du  détroit  de  Messine  pour  l'Europe. 

La  description  de  la  côte  d'Espagne  et  de  la  partie 
de  la  côte  d'Afrique  qui  lui  correspond  est  une  traduction 
amplifiée  de  l'excellent  ouvrage  espagnol  de  D.  Vincente 
Tofiiîo.  Le  traducteur,  qui  a  prolongé  plus  d'une  fois  toute 
cette  côte  et  qui  a  visité  presque  tous  les  ports  d'Espagne, 
dans  ses  fréquens  voyages  de  Toulon  à  Cadix,  a  été  à 
portée  de  recueillir  de  nouveaux  documens  dont  il  a  enrichi 
sa  traduction. 

Envoyé  en  1826  à  la  protection  de  la  pêche  du  corail, 
h  Bone,  M.  Baudin  a  exploré  de  très-près  la  partie  de  la 
côte  d'Afrique  comprise  entre  Bougie  et  Tunis,  et  a  mouillé 
sur  toutes  les  rades  que  présente  cette  étendue  de  côte,  ainsi 
qu'à  l'île  de  la  Calite. 

La  côte  de  France  est  traitée  avec  l'exactitude  que  donnent 
de  bonnes  cartes  et  l'assurance  de  celui  qui  décrit  ce  qu'il 
a  vu. 

Servi  par  les  circonstances,  Fauteur,  outre  plusieurs  voyages 
sur  les  côtes  d'Italie,  en  a  fait  un  en  1827,  en  naviguant 
isolément,  et  sans  jamais  perdre  ia  terre  de  vue. 
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Ses  nombreuses  relâches  l'ont  mis  en  élnt  de  parler, 
avec  connaissance  de  cause ,  des  ports  et  des  eûtes  de  ce 
royaume. 

Nous  pouvons  donc  préjuger  que  le  /Manuel  du  Pilote 
de  la  A4er  mcditerrance  sera  accueilli  favorablement  par  les 
navigateurs  de  toutes  îes  nations  ,  et  qu'encouragé  par  ce 
début,  l'auteur ,  en  s'armant  de  patience,  achèvera  ia  des- 
cription du  reste  de  la  Méditerranée,  dès  qu'il  aura  ajouté 
aux  imiiienses  matériaux  qu'il  j)ossède  déjà,  ceux  qui  lui 
manquent  et  qu'il  ne  se  lasse  point  de  rassembler. 

A.   R.  Officier  de  înarine. 


{  N.'   19.  )  Situation   de  la  Martinique  et  de  la 
Guadeloupe. 

Une  lettre  écrite,  au  mois  de  mai  dernier,  par  une 
personne  qui  vient  de  parcourir  plusieurs  de  nos  colonies 
occidentales,  contient,  sur  la  situation  de  la  Martinique  à 
cette  époque,  des  détails  que  nous  sommes  heureux  de  pou- 
voir mettre  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs  : 

ce  J'ai  trouvé  la  Martinique  dans  la  situation  la  plus 
tranquille  et  la  [ilus  prospère.  La  confiance  qu'inspirent 
les  intentions  du  gouvernement  du  Roi  relativement  aux 
colonies,  y  a  produit  dans  tous  les  esprits  un  calme 
que  doivent  entretenir  la  marche  de  l'administration  locale 
et  l'abondance  répandue  dans  le  pays  par  deux  bonnes 
récoltes  successives.  Celle  cîe  cette  année  sur-tout  est  excel- 
lente :  aussi  voit-on  de  tout  côté  les  cultures  s'étendre,  les 
procédés  agricoles  s'améliorer,  et  les  anciennes  dettes  se 
payer;  signes  également  certains  de  la  prospérité  du  pré 
sent  et  de  la  foi  qu'on  a  dans  l'avenir. 

»  Les  quartiers  que  j'ai  particulièrement  visités  sont  ceux 
de  la  Basse-Pointe,  et  du  Macouba,  dont  dépend  la  Grande- 
Rivière.  Ils  sont  au  nombre  des  plus  beau\'  de  la  colonie^ 
Ann.  maritAl.'  Partie,  T.  y.  1828.  v 
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SOUS  ïe  rapport  de  h  feniîiré  des  terres  er  do  ï:\  perfection 
des  cuit'jres.  Il  ne  faut  pas  chercher  dans  les  habitations  de 
ces  quartiers,  et  en  général  dans  celles  de  tonte  fa  Martî 
nique,  ce  luxe  d'éiablissemens  que  j'ai  va  à  Surinam  et  qu'on 
remarque  dan?  presque  toutes  les  colonies  étrangèréfs;  mais 
les  prop'iétaires  s'y  distinguent  par  les  soins  qu'ils  donnent 
à  leurs  ateliers,  et  cela  vaut  beaucoup  mieux.  J'ai  vu  plu- 
sieurs haî'itations  où,  depuis  fa  reprise  de  possession  de  la 
colonie,  if  n'est  pas  entré  un  nègre  nouveau^  et  dont  les 
ateliers  ont  augmenté  d'une  manière  très-.^euiible  :  c'est  fa 
meilleure  preuve  d'une  bonne  administration.  Au  surplus, 
on  est  tellem.ent  convaincu  aujourd'hui,  dans  toutes  les 
colonies  françaies,  des  avantages  qu'il  y  a,  à  tous  égards, 
à  traiter  les  noirs  d'une  manière  bienveiliante  et  paternelle, 
que  l'on  y  cite  les  mauvais  maîtres,  et  qu'ils  sont  repoussés 
par  tous  les  habitans  honnêtes  et  éclairés.  Le  triomphe  de 
l'opinion  à  cet  égnrd  me  parait  d'autant  plus  assuré,  que  les 
conseils  de  l'intérêt  sont  ici  parfaitement  d'accord  avec  les 
inspirations  de  l'humanité.  D'un  autre  côté,  la  sévérité  de 
fa  nouvelle  législation  si^r  la  traite  des  noirs  devant  avoir 
pour  effet  d'empêcher  que  désormais  les  ateliers  puissent  se 
recruter  par  le  moyen  de  ce  trafic  odieux,  force  sera  à 
chaque  propriétaire  de  tourner  toutes  ses  vues  veis  l'amé- 
lioration du  régime  de  son  atelier,  sous  peine  de  le  voir, 
dans  un  temps  donné,  disparaître  avec  sa  fortune,  dont  il 
est  le  princij)al  instrument.   » 


(  N."  20.  )   Relation  du  séjour  h  Louent,  de  S.  A.   R, 
A4ADAA1E ,  Duc hc:^ se  de  Bcrry. 

.  S.  A.  R.  Madame,  duchesse  de  Berry,  est  arrivée  h 
Lorient  le  25  juin  182R,  à  (S\x  heures  et  demie  du  matin; 
elle  est  descendue^  la  préfecture  maritime,  où  tous  les  corps 
civils  et  militaires  s'étaient,  d'aj^rès  ses  ordres,  réunis  pour 
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îa   recevoir.    Le  régiment  d'arliflerie  de   fa    marine,  et  ïe 
47.''  régiment  d'infanterie  de  ligne,  bordaient  la  haie  depuis 
la  porte  de  fa  ville  jusqu'au  palais  de  S.  A.  R.>  sur    lequef 
flottait  un  pavillon  blanc,  semé  de  fleurs  de  lis  d'or. 

Au  moment  où  jMadame  est  entrée  dans  fa  place,  les 
batteries  de  terre  l'ont  saluée  de  vingt-un  cou})S  de  canon; 
un  pareil  salut  a  été  tait  par  les  batteries  de  fa  marine,  quand 
Madame  est  entrée  dans  le  port  militaire. 

Toute  la  population  de  la  ville  et  des  campagnes  s'était 
portée  au-devant  de  Madame  ,  ou  remplisaitles  rues  qu'elfe 
a  traversées.  S.  A.  R.  a  voulu,  pour  répondre  aux  vœux  de 
cette  population  avide  de  fa  voir,  que  sa  voilure  fût  décou- 
verte et  ne  marchât 'qu'au  pas. 

Une  garde  d  honneur,  formée  de  cinquante  hommes  d'ar- 
tillerie de  la  marine  et  de  cinquante  liommes  du  4-7 •*  régi- 
ment d'infanterie,  commandée  par  un  capitaine  d'artillerie, 
un  lieutenant  du  lyjC'  et  tm  sous-lieutenant  d'artillerie,  était 
en  bataille  devant  fe  jjaîais. 

En  descendant  de  voiture,  Madame  a  passé  dans  ses 
appartemens  pour  faire  sa  toilette. 

A  onze  heures,  elle  s'est  rendue,  dans  la  voiture  du 
préfet  maritime,  qui  était  découverte,  à  l'hôtel- de-ville,  où 
une  garde  d'honneur,  formée  de  cinquante  hommes  du  régi- 
ment d'artillerie  de  la  marine  et  de  cinquante  honmies  du 
47.'',  commandée  j:)ar  un  capitaine  du  47''' >  "n  lieutenant 
d'artillerie  et  un  sous-lieutenant  du  47-%  avec  fe  drapeau 
de  ce  régiment,  était  en  bataille. 

Après  avoir  été  complimentée  au  bas  du  perron  par  fe 
conseil  municipal,  S.  A.  R.  est  montée  au  salon  d'honneur, 
.^  l'entrée  duquel  vingt-deux  jeunes  demoiselles,  parées 
d'écharpe5  l)lanches  et  de  lis ,  lui  ont  présenté ,  au  nom 
de  la  ville,  une  corbeille  de  fleurs.  M.  '*"  Redon  de  Beau- 
préau,  fille  du  préfet  maritime  du  51.'  arrondissement,  a 
eu  i'honneur  d'être  l'interprète  des  seniimens  que  chacun 
aurait   voulu    pouvoir    lui  exprimer.    Madame  a    daigné 
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mc'Tt^er  ce'  honinincfe  avec  sa  bonté  et  sa  grâce  hiiLiiuelIes. 

S.  A.  R.  a  ensuiîe  ptiniis  que  les  dames  de  la  viife  lu/ 
fussent  présentées;  elle  a  accordé  le  même  honneur  aux 
corps  civils  et  niiliiaires.  MADAME  a  reçu  avec  une  distinc- 
tion sj)écia!e  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Trémintin,  coin- 
}in2;non  d'armes  de  Bisson ,  et  que  fe  ministre  de  la  marine 
avait  envoyé  à  Lorient,  afin  qu'il  eût  part  ;\  l'honneur 
comme  il  avait  eu  part  aux  dangers. 

Après  les  présentations,  Madame  a  accepté  le  déjeijner 
qu'elle  avait  permis  à  {a  ville  de  lui  oiTrir  ,  et  auquel  avaient 
été  invitées  par  les  ordres  de  S.  A.  R.,  M.'"*"  la  comtesse 
Redon  de  Beaupréau,  épouîe  du  préfet  maritime,  M."'"  de 
la  Haichois,  épouse  du  sous-préfet,  et  M.'""  la  baronne  de 
Molini,  épouse  du  contre-amirai  de  ce  nom,  ainsi  que  les 
principaux  fonctionnaires  de  la  viîle  et  du  département. 

Pendant  le  déjeûner,  les  jeunes  demoiselles  qui  avaient 
présenté  des  fleurs  h  Madame,  les  dames  de  la  ville,  les 
officiers  de  toutes  armes  et  un  nombreux  concours  d'habitans 
ont  circulé  autour  de  la  table. 

Après  le  déjeûner,  Madame,  entourée  des  demoiselles 
et  de  tous  les  corps,  s'est  rendue  à  pied  à  l'église  paroissiale. 
Le  clergé  l'a  reçue  k  la  porte  ,  et  le  curé  lui  a  présenté  l'eau 
bénite  en  la  complimentant.  Madame  étant  à  son  prie-dieu, 
on  a  récité  en  actions  de  grâces  des  prières  pour  la  conser- 
vation de  la  famille  royale. 

En  sortant  de  leglise,  S.  A.  R.  s'est  rendue  h.  la  place  sur 
laquelle  avaient  été  faits  les  préparatifs  de  la  pose  de  la 
preuîière  pierre  du  monument  qui  doit  consacrer  la  mort 
<^lorieuse  de  l'enseijine  de  vaisseau  Bisson  ,  monument  dont 
une  représentation  avait  fte  élevée. 

S.  A.  R.  a  voulu  que  M.  l'enseigne  de  vaisseau  Trémintin 
fût  placé  près  d'elle  pendani  celte  cérémonie.  M.  le  maire 
de  Lorient  ayant  j)rononcé  un  discours,  Madame,  après 
avoir  accompli  la  })ose  de  la  ))remière  pierre  ,  a  dit  à 
haute  voix  :  «  L'acte  héroïque  de  Bisson  sera  toujours  un  fait 


»  glojieLi>:  jjour  la  ii;arini.'  Irançaiàe  tl  pour  le  drapeau  blanc. >» 
Ces  paroles  ont  excité  le  plus  vif  enthousiasme,  et  des  ac- 
clamations générales  ont  prouvé  à  MâDA.ME  qu'elle  avait 
des  échos  dans  tous  les  cœurs. 

Madame  s'est  rendue  ensuite  dans  le  pott  militaire  pour 
en  visiter  les  étai^lissemens ,  et  a  permis  à  M.'"''  la  coui- 
lesse  Redon  de  Beauj^réau  de  l'accompagner.  Le  préfet  ma- 
ritime a  eu  l'honneur  de  les  lui  montrer.  Les  anciens  m;i 
gasins  dc-s  ventes,  le  magasin  général,  la  sainte-barbe,  le 
inagasin  de  câ!j!es,  la  garniture,  fe  bassin  en  construction  , 
les  nombreux  vaisseaux  en  chantier,  les  dépots  de  bois,  les 
nouveaux  ateliers  des  constructions  navales ,  dans  lesquels 
un  grand  nomfjre  de  machines  sont  mues  par  la  vapeur,  ont 
'particulièrement  hxé  l'attention  de  S.  A,  R, 

Madame  s'est  embarquée  au  ras  de  la  pompe,  dans  le 
canot  royal,  sur  lequel  flottaient  à  l'avant  et  h.  l'arrière  des 
pavillons  semés  de  fleurs  de  lis,  et  dont  AL  Leboucher,  ca- 
jMtaine  de  vaisseau,  directeur  du  port,  était  patron  d'hon- 
neur. Vingt  embarcations  élégantes  ont  reçu  les  personnes 
qui  formaient  le  cortège  de  Madame,  et  suivaient  en  ordie 
le  canot  royal. 

Madame  a  d'abord  vu  le  vaisseau  de  80  l'AIgt^s'iras y  qui 
avait  été  abattu  en  carène  :  cette  belle  opération  maritime 
a  paru  vivement  l'intéresser  ;  le  vaisseau  a  ensuite  été  chauflé 
sous  ses  yeux.  La  flottille  a  remonté  le  Scorf,  et  S.  A  R., 
après  avoir  vu  les  nombreux  vaisseaux  en  construction  sur 
les  deux  rives,  a  reviré  de  bord,  le  défaut  de  temps  ne  per- 
mettant pas  de  descendre  au  chantier  de  Caudan,  et  est  allée 
en  rade  en  passant  le  long  de  la  frégate  de  24.  i AtaLinU , 
dont  l'armement  se  termine. 

Aussitôt  que  le  pavillon  du  canot  royal  a  été  aperçu,  la 
frégate  la  Duchesse  de  Bcrry ,  et  le  brig-canonnière  lAlsa- 
c'wnne ,  ont  salué  d'une  décharge  de  toute  leur  artillerie.  Ces 
bàtimens  étaient  élégamment  pavoises ,  ainsi  que  plusieurs 
b.uimens  nationaux  et  étrangers  qui  ie  trouvaient  sur  radc> 
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s.  A.  R.  ayatit  témoigné  le  dr^sir  de  monter  à  bord  de  la 
frégate  qut  porte  son  nom,  elle  a  été  reçue  au  bas  de  l'é- 
chelle par  M.  le  ca])îtarne  de  vaisseau  de  Maiidurt-Duplessis , 
qui  la  commande.  L'état-îTiajor^  l'équipage  et  la  garni.->o)i, 
composée  de  cinquante  hommes  du  régiment  d'artillerie, 
étaient  en  bataille  sur  le  pont,  en  grande  tenue.  Au  mo- 
ment où  Madame  a  mis  le  pied  k  bord,  fa  frégate  a  ar- 
boré à  la  corne,  au  grand  mat  et  au  beaupré,  des  pavillons 
blancs  semés  de  fleurs  de  lis, 

S.  A.  R.  a  visité  la  frégate  dans  le  plus  grand  détail,  et 
a  montré,  par  ses  question?  et  ses  observations,  qu'elle 
connaît  et  qu'elle  aime  la  marine.  Avant  de  quitter  le  bâti- 
ment, elle  a  témoigné  être  très-satisfaite  de  son  instalfatioîiet 
de  la  tenue  de  l'équipage,  cfui  n'est  cependant  réuni  que 
depuis  très-peu  de  jours. 

Pendant  que  Madame  était  h.  bord,  elle  a  permis  au 
préfet  maritime  de  lui  présenter  la  veuve  et  les  trois  jeunes 
enfans  d'un  officier  de  marine  très-distingué,  M.  le  lieute- 
nant de  vaisseau  Gaude,  mort  récemment  dans  la  fleur  de 
l'âge,  sur  la  corvette  de  charge  qu'il  commandait,  victime 
de  la  maladie  endémique  da  Madagascar.  S.  A.  R.  l'a  ac- 
cueillie avec  la  plus  touchante  bonté,  et  a  daigné  lui  pro- 
mettre sa  puissante  pro'ection  pour  obtenir,  sur  la  cassette 
de  S.  M.,  une  pension  qui  sera  la  seule  ressource  de  cette 
famille  infortunée. 

Quand  le  canot  de  Madame  a  débordé  de  la  frégate, 
tout  l'équipage  a  rapidement  monté  sur  les  vergues,  et  l'a 
saluée  do  cinq  cris  de  vive  le  Roi!  La  hardfes>e,  la  [préci- 
sion et  la  promptitude  avec  lesc|uelles  ce  mouvement  a  été 
exécuté  ,  ont  obtenu  les  éloges  de  S.  A.  R. 

Madame  a  ensuite  traversé  la  rade  pour  se  rendre  au 
Port-Louis,  Au  moment  oi^i  le  canot  royal  a  abordé,  la  cita- 
delle a  salué  de  vingt-un  coups  de  canon. 

Reçue,  en  mettant  pied  à  terre  avec  ion  cortège,  par 
toutes  les  autorités  et  par  toute  la  population,  et  après  avoir 
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été  coinpiinieiitée  p.ic  îc  iiuiirt' ,  clie^  lequel  elfe  ;i  ensuite 
daigné  s'arrêter  quelques  inslans  pour  y  prendre  des  rafraî- 
chibsemens  ,  S.  A.  K.  a  monté  .'i  Ja  citadelle,  qu'elle  a  visi- 
tée, et  d'où  elle  a  admiré  le  niagnifique  coup  d'otil  qu'offre 
la  grande  nier. 

Madame  étant  revenue  h  la  cale  d euibarquemeni ,  a 
renionié  dans  son  ciuioî.;  au  moment  où  elle  a  débordé,  la 
citadelle  a  de  nouveau  salué  de  vingt-un  coups  de  canon. 

En  repassant  devant  la  irégaie  ici  Duchesse  de  Bcrry  , 
S.  A.  R.  a  de  nouveau  été  saluée  de  cinq  cris  de  vive  k  Roi 
par  l'équipage  garnis.->anî  les  vergues. 

Lorsque  ie  canot  royal  est  rentré  dans  le  port,  les  bàliniens 
de  la  rade  ont  fait  \x\\(i  seconde  salve  de  toute  leur  artillerie. 

Madame  a  déi..arqué  à  l'Amiral,  et  est  rentrt:e  dans  le 
()ort  militaire.  Après  avoir  vu  k.s  casernes  du  jcgiment  d'ar- 
tii'le.ne  de  la  marine,  elle  est  montée  sur  le  mamelon  où  est 
baiie  la  tour  des  signaux;  maigre  l'élévation  de  celte  tourj 
S.  A.  H.  a  voulu  monter  les  deux,  cent  vingt  huit  marches  qui 
en  forment  l'escalier  tournant,  Arrivée  à  la  plate-forme,  ^\\i* 
a  joui  avec  plaisir  du  panorama  immense  que  ïon  découvre 
de  cette  hauteur. 

Al  AD  AME  ,  après  avoir  exaniiné  en  j'assanl  l'observatoire, 
est  revenue  \  la  place  située  devant  son  palais,  où  aJle  a 
trouvé  en  bataille  toutes  les  trouj^es  de  terre  et  de  mer, 
qu'elle  a  passées  en  revue,  et  qui  ont  eu  l'honneur  de  délilcr 
deva.nt  elle.  S.  A.  R.  a  témoigne  aux  cheh  des  curps  sa  salis- 
laction  de  leur  belle  tenue  et  de  l.i  précision  des  iuanœuvres, 

M.  le  préfet  maritime  lui  ayant  exprimé  ,  au  tiom  du 
régiment  de  l'artilleiic  de  la  maiine,  ie  vif  désir  que  S.  A.  R. 
voulût  bien  voir  ie  lendemain  malin,  atant  son  dej^art,  un 
exercice  du  polygone,  ^\\^  a  daigné  dire  qu'elle  regrettait 
(|ue  la  nécessité  où  elle  était  de  partir  de  très-bonne  heure, 
roblij>eât  de  se  refuser  h  cette  demande. 

Madame  a  visé  ensuite  ia  cordeiie,  dont  fes  nouvelles 
nici^.hinLS  l'ont  beaucoup  intéressée.  En  si.Mlaiit  de  cet  éta- 
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Glissement,  eife  ;i  repris  ie  cheniin  de  son  palais,  ei  sest 
retirée  dans  ses  appartemens.  II  était  alors  six  heures. 

A  huit  heures,  Madme  s'est  mise  à  table,  et  elle  a  dai- 
gné y  admettre  M.'"^  la  comtesse  Redon  de  Beaupréau  , 
M.  l'enseigne  de  vaisseau  Trémintin ,  les  premiers  chefs  de 
service  de  la  marine,  et  les  principales  autorités  de  la  ville  et 
des  environs.  Pendant  le  dîner,  les  musiques  du  régiment 
d'artillerie  de  marine  et  du  li^j.^  régiment  d'infanterie  ont 
alternativement  exécuté  des  morceaux  d'harmonie. 

En  sortant  de  table,  Madame  a  vu  un  beau  feu  d'arti- 
fice qui  a  été  tiré  en  face  de  ses  fenêtres  par  la  direction 
d'artillerie  de  la  marine,  et  à  l'exécution  duquel  S.  A.  R.  a 
donné  des  éloges. 

Immédiatement  après,  iMadame  s'est  rendue  ,  dans  la 
voiture  du  préfet  maritime,  au  bal  que  la  ville  avait  obtenu 
la  permission  de  lui  offrir  à  la  salle  de  spectacle;  elle  a  été 
reçue  au  perron  par  le  conseil  municipal  et  par  les  demoi- 
selles qui  avaient  eu  le  matin  l'honneur  de  lui  offrir  des  fleurs. 
En  entrant  dans  la  salle  de  bal,  décorée  avec  un  goût  qui  a 
mérité  les  louanges  de  Madame,  elle  y  a  trouvé  réunie  une 
société  choisie  de  quinze  cents  personnes.  S.  A.  R.  a  fait  à 
M.  le  maire  de  la  ville  de  Lorient  et  à  M.  le  préfet  maritime 
J'honneur  de  danser  avec  eux ,  et,  après  avoir  fait  le  tour  de  la 
salle,  en  adressant  h  beaucoup  de  dames  des  paroles  bien- 
veillantes ,  elle  s'est  retirée  h  onze  heures  et  demie.  Les 
acclamations  qui  avaient  signalé  l'entrée  de  MADAME  l'ont 
suivie  à  son  départ. 

Le  26,  à  six  heures  du  matin.  Madame  s'est  remise  en 
route  pour  Rennes.  Les  troupes  de  terre  et  de  mer  bordaient 
la  haie,  et  tous  les  corps  étaient  réunis  à  la  porte  de  son 
])alais,  pour  lui  ofîrir  leurs  hommages  et  leurs  vœux.  Une 
salve  de  vingt  un  coups  de  canon  ,  tirée  par  \^s  batteries  de  la 
marine,  et  uiie  autre  pareille  tirée  j)ar  les  batteries  de  terre  , 
ont  annoncé  sa  sortie  successive  du  j'ort  militaire  et  de  la 
place. 
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Par-tout  où  Madame  s'est  montrée,  la  population  toute 
entière  s'est  précipitée  sur  ses  pas,  en  exprimant,  par  les 
acclamations  les  plus  t^ruyantes,  son  dévouement  à  la  famille 
royale  et  à  l'auguste  mère  du  duc  de  Bordeaux. 

S.  A.  R.  a  bien  voulu  s'y  m.ontrer  sensible;  se  laissant 
approcher  de  tout  le  monde,  recevant  avec  la  plus  touchante 
bonté  toutes  les  pétitions,  ne  proférant  que  des  paroles  de 
bienveillance  ou  d'éloge ,  elle  a  excité  dans  tous  les  cœurs 
des  transports  de  joie  et  d'amour. 

Madame  a  particulièrement,  et  dans  les  termes  les  plus 
flatteurs,  témoigné  au  préfet  maritime  qu'elle  était  satisfaite 
de  l'ordre  et  de  l'activité  qu'elle  avait  trouvés  dans  îe  port 
militaire.  Elle  a  accordé  une  journée  de  solde  de  gratifica- 
tion aux  ouvriers,  et  des  rations  extraordinaires  aux  équi- 
pages et  aux  troupes. 

Elle  a  daigné  donner  k  M."'  Redon  de  Beaupréau  un 
bijou,  et  à  M.  Lusseault,  achitecte  du  monument  Bisson , 
une  coupe  en  argent. 

En  partant,  elle  a  laissé,  pour  îes  pauvres  de  Lorient  et 
du  Port-Louis ,  de  généreuses  aumônes. 

Le  plus  beau  temps  a  favorisé  cette  heureuse  journée,  qui 
laissera  des  souvenirs  ineffaçables  dans  la  ville  et  dans  le 
port  militaire  de  Lorient. 


Relation  du  séjour  à   Rochefort  de  S.  A.  R.  AIadaaie, 
Duchesse  DE  Berry. 

S.  A.  R.  Madame,  duchesse  de  Berry,  est  arrivée  h. 
Rochefort  le  12  juillet  182S  ,  à  onze  heures  du  matin. 

La  ville  avait  fait  élever  un  arc  de  triomphe;  et  M.  le 
maire  ,  à  la  tête  du  corps  municipal ,  sest  rendu  h  la  porte 
de  la  Rochelle  pour  recevoir  S,  A.  R. 

Tout  avait  été  préparé  à  l'hôtel  de  la  j)réfecture  mari- 
lime  pour  le  logement  de  S,  A.  R.  Les  corps  civils  et  mili- 
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tnires  se  îrouvaieut  ixunis  &M\b  la  cour  de  l'hotcI  ;iu  nionieiit 
où  Madame  est  descendue  de  vpiture.  Klîe  a  été  conduite 
par  le  conlre-amira!  Juiien,  j.réfct  (naritime  ,  dans  ses  ap- 
partement, où  un  déjeuner  a  été  servi. 

Immédiatement  après  ,  S.  A..  R.  a  Lieu  voulu  recevoir 
tous  les  corps  civils  et  militaires  ,  ainsi  quc  les  dames  et  les 
demoiselles  de  la  ville  de  Rochefort  ,  qui  lui  ont  présente 
une  corbeille  de  fleurs.  Madame  a  accueilli  tout  le  monde 
avec  une  honte  particulière  ;  tîîe  a  adressé  les  paroles  Its 
plus  bienveillantes  aux  dames  et  aux  demoiselles  qui  lui  ont 
^té  présentées. 

A  deux  heures,  S.  A.  R,  s'est  rendue  en  calèche  dms 
J'arsenaJ.  Le  préfet,  accompagné  de  tous  les  chefs  de  ser 
vice  de  la  marine,  était  h  la  porte  du  port,  pour  recevoir 
Madame.  Au  moment  de  son  entrée,  une  salve  de  vingt- 
un  coups  de  canon  a  été  tirée  à  bord  du  vaisseau  ainiral. 
Toutes  les  troupes  dç  la  marine  et  le  régiment  de  Hohenlolie 
formaient  la  haie,  depuis  la  porte  du  Soleil  jusqu'au  chajiîier 
de  /a  Dryade ,  frégate  de  pîemier  rang. 

Un  vaste  amphithéâtre  avait  été  élevé  pour  recevoir 
Madame  ,  et  Ton  avait  réservé  au  centre  un  javiîîon  par- 
ticulier où  S.  A.  R.  s'est  placée  avec  les  personnes  de  sa 
suite. 

Lorsque  les  travaux  relatifs  au  lancement  de  la  Dryade 
allaient  étie  terminés,  il  a  été  mis  sous  les  yeux  de  aMadame 
une  lettre  du  ministre  de  la  marii^e ,  par  laquelle  S.  A.  R. 
était  j^riée  d'agréer  que  la  Dryade  fût  désoruiais  aj^peîée 
la  Caroline,  MADAME  a  bien  voulu  se  montrer  sensible  à 
cette  attention,  et  accueillir  l'hommare  qui  lui  était  oîfert. 

A  trois  heures ,  la  frégate  la  Caroliiie  a  été  lancée. 

Celte  opération  a  eu  lieu  avec  le  plus  grand  ordre  et  la 
plus  grande  précision  ;  seulement  on  a  eu  à  regretter  qu'un 
ouvrier  ait  été  blessé  par  la  chute  d'un  accore. 

Le  concours  cJes  spectateurs  qui  s'étaient  rendus  à  Ru- 
chek-rt  de  tous  les  litax.  circonvoi^ins,  é'^aii  imiiictisc. 
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Madame,  en  quittant  .«vOii  pa^iifon  ,  s'est  rendue  h  pied 
à  l;i  salle  des  modèies  ,  au  iiKigasin  génénil  et  à  la  tnàture  ; 
elle  a  paru  visiter  avec  intérêt  ces  divers  étaWisseiiienh. 
S.  A.  R.  est  remontée  en  voiture,  pour  parcourir  l'arsenal , 
et  elle  sVst  rendue  à  bord  du  vaisseau  /e  Triton  ,  qui  était 
pavoisé  ;  eiie  a  été  saluée  de  cinq  cris  de  vive  le  Roi  par  l'é- 
quipage,  qui  était  monté  sur  les  vergues.  Madame  a  passé 
quelques  momens  à  bord  du  Triton  ;  et  elle  a  remarqué  par- 
ticulièrement la  boiîne  tenue  des  équipages  de  ligne  qui  sont 
h  bord  de  ce  bâtiment, 

En  quittant  U  Triton  ,  Madame  s'est  dirigée  vers  la  cor- 
derie  et  la  direction  de  (artillerie  ;  et  après  avoir  examiné 
ces  établissemens,  elle  est  sortie  de  l'arsenal  par  la  porte  du 
Nord.  Une  seconde  salve  de  vin.gt-un  coups  de  canon  a  été 
faite  h  cet  instant. 

Après  sa  sortie  de  i'arsena! ,  S.  A.  R.  s'est  rendue  à  la 
fonderie  de  la  marine  ,  oii  tout  avait  été  disposé  pour  que 
î  on  pût  couler  en  sa  présence  quatre  mortiers  en  fonte  de 
douze  pouces.  Cette  opération  a  parfaitement  réussi. 

Madame  s'est  rendue  ensuite  à  l'hospice  des  orphelins 
de  fa  inarine,  et  de  là  à  l'hôpital. 

S.  A.  II.  a  visité  ce  dernier  étabiissesnent  dans  tous  ses 
détails;  et  en  entrant  dans  les  salies,  elle  a  demandé  à  voir 
l'ouvrier  qui  avait  été  blessé  au  moment  de  la  mise  à  l'eau 
de  la  frégate.  S.  A.  R.  s'est  approchée  du  lit  de  cet  ouvrier  ; 
elle  lui  a  adressé  les  paroles  les  plus  consolantes,  et  elle  a 
laissé  à  îa  saur  supérieure  des  ressources  pour  subvenir  ;i 
tous  les  besoins  de  ia  firùiife  du  malade,  jusqu'à  i'époque 
de  son  parfait  rétablisseuienî. 

Lorque  S.  A.  R.  se  disposait  à  quitter  l'hôpital,  une  jeune 
fille  ,  accom})agnée  d'un  ecclésiastique  respectable  ,  loi  a 
présenté  un  pîacet  à  fefi'et  d'obtenir  la  grâce  de  son  père, 
qui  se  trouve  détenu  au  bagne  de  ce  port.  Madame  a 
accueilli  cette  jeune  fille  avec  la  plus  touchante  bonté. 

En  quittant  i'hôpital  de  la  itiarîne,  S.  A.  R.  est  revenue 


k  l'hôtt;!  de  la  préfecture  ,  où  un  grand  clin.ei  éiail  servi. 
Madme  a  daigné  admellre  à  sa  table  les  diverses  autorites 
civiles  et  militaires  du  département  de  la  Charente-lnfé- 
lieure  et  de  la  marine. 

A  neuf  heures,  Madame  s'est  rendue  au  ôaî  qui  lui  était 
offert  par  la  ville.  Au  moment  de  son  passage  sur  fa  place 
d'armes  ,  un  bouquet  d'artifice  a  été  tiré  par  les  soins  de 
la  marine. 

Le  bal  était  brillant  ;  S.  A.  R.  a  fait  à  M,  le  préfet  ma- 
ritime et  à  M.  !e  maire  l'honneur  de  danser  avec  eux. 

Le  I  5  ,  à  7  heures  du  matin  ,  Madame  a  quitté  Hoche 
fort  ;  mais»  avant  son  départ,  M.""^  la  duchesse  de  Reggio  a 
envoyé ,  de  la  part  de  S.  A.  R. ,  une  somme  de  600  fr.  pour 
être  distribuée,  à  titre  de  gratification,  aux  ouvriers  de  la 
frégate  /a  Caroline ,  et  une  somme  de  4oo  fr.  pour  les  ou- 
vriers de  la  direction  d'artillerie. 

En  même  temps,  S.  A,  R.  a  exprimé  le  désir  qu'il  fût  ac- 
cordé une  journée  de  solde,  à  titre  de  gratification,  à  tous 
\qs  ouvriers  de  l'arsenal  de  Rochefbrt. 

Madame  a  paru  très-satisfaite  de  l'accueil  qu'elle  a  re^u 
dans  ce  port  ;  elle  a  daigné  en  témoigner ,  a  diverses  reprises , 
son  contentement  à  M.  le  préfet  maritime. 


Séjour  à  Bawiuie  de  S.  A.  R.  Al  ad  AME  la  duchesse  de  Berry. 

S.  A.  R.  Madame  duchesse  de  Berry,  arrivée  à  Baïonne 
le  mercredi  23  juillet  182S,  a  désiré  en  repartir  par  eau 
sur  l'Adour. 

Le  canot  royal  a  été  préparé,  et  S.  A.  R.  s'y   est  eni 
barquée  le  25  pour  se  rendre  à  Peyrehorade ,  escortée  par 
huit   embarcations   de  la  marine  et  de  la  douane,  h  boid 
desquelles  se  trouvaient  les  autorités  civiles  et  militaires,  dL^ 
dauies  ,  et  plusieuis  des  principaux  habitans  de  BaïoiuK?. 

Ce  trajet ,  sur  un  /îeuve  si  remarquable  j^ar  la  beauté  de 
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ses  rives  et  l'aspect  du  pays  qu'il  arrose,  eût  offert  beaucoup 
plus  d'aoTément  ci  Madame,  sans  une  brume  très-épaisse 
([ui  a  régné  jusqu'au  nioment  où  l'on  est  arrivé  à  l'île  de 
Peyrehorade ,  où  un  déjeuner  de  trente  couverts  avait  été 
préparé.  Madame  a  bien  voulu  y  admettre  fes  principales 
autorités. 

S.  A.R.  s'est  arrêtée  deux  heures  dans  cette  île  délicieuse, 
où  une  foule  d'embarcations  avaient  amené  une  population 
nombreuse. 

Madame  s'est  rendue  ensuite  à  Peyrehorade,  où  elle  est 
montée  en  voiture  à  quatre  heures  et  demie  pour  aller  h 
Sauveterre. 


(N.°  :ii.)  Discours  prononcé  dans  la  Chambre  des 
Pairs ,  séance  du  2^  mai  1828 ,  par  le  Ministre  de  la 
7narine,£n  présentant  le  projet  de  loi  tendant  h  accorder  une 
pension  a  la  Demoiselle  /Marie- Ântoinette-Bénigne-Thandis 
BISSON ,  sa:ur  de  l'enseigne  de  vaisseau  de  ce  nom  (i). 

Nobles  Pairs, 

Le  Roi  nous  a  chargé  de  vous  présenter  le  projet  de 
loi  tendant  à  accorder  une  pension  h  la  sœur  de  l'enseigne 
Bisson. 

Ce  projet  de  loi  a  été  adopté  par  la  chambre  des  dé- 
putés le  2  5  avril  dernier. 

Nobles  Pairs,  notre  exposé  des  motifs  sera  court.  Vous 
connaissez  tous  l'action  héroïque  de  Bisson;  vous  savez 
qu'attaqué,  le  4-  novembre  1  827,  près  de  l'île  de  Stampalie, 
par  cent  trente  pirates  (il  n'avait  que  quinze  hommes  à  leur 
opposer) ,  Bisson  prit  de  suite  l'intrépide  résolution  de  ré- 
sister au  nombre  ,  de  vaincre  la  force ,  ou ,  vaincu  par  elle , 
de  lui  arracher  la  victoire. 


(i)  Discours  qui  devait  accompagner  ia  loiinsérée  page  j8o  de  laLi^parrie 
de  cette  année,  ainsi  que  le  discours  prononcé  par  le  ministre  à  ia  chambre 
des  députés. 
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Nohies  Pairs ,  ce  n'est  pas  devant  une  a^seIî^l>lée  qui 
léiinit  tous  fes  getires  degfoîre,  qui  rappelle  eî  conserve 
tous  les  grands  souvenirs,  que  nous  chercherons  à  faire 
valoir  une  action  qui  d'elle-même  se  place  si  haut  dans  nos 
fastes,  et  que  la  France  entière  salue  de  son  enthousiasme. 
Bisson,  comme  d^Assas,  a  conquis  par  sa  mort  l'immortalité; 
Bisson ,  comme  d'Assas,  fera  désormais  tressaillir  d'admi- 
ration tous  les  coeurs  généreux. 

Vous  connaissez,  Messieurs j,  la  mort  de  Bisson;  per- 
mettez-nous de  vous  donner  quelques  détails  sur  sa  vie. 

Hisson  avait  reçu  de  la  nature  tous  les  penchnns  qui  font 
i'homme  estimable;  il  eu  avait  aussi  reçu  les  qualités  qui 
font  les  héros. 

Bisson  aimait  sa  famille  comme  il  aimait  la  o-Ioîre;  ex- 
cellent  frère,  il  abandonnait  presque  entièrement  b.  sa  sœur 
Ja  jouissance  de  l'héritage  paternel,  et  il  trouvait  encore  h 
faire  des  économies  sur  son  modeste  traitement,  pour  être 
"Utile  h.  sa  belle-mère,  envers  laquelle  son  respect  et  sa  ten- 
dresse filiale  furent  toujours  exemplaires. 

L'honneur  était  en  quelque  sorte  pour  Bisson  une  idée 
fixe;  c'était  le  point  de  départ  et  le  but  de  s^es  actions.  Tout 
ce  qui  remue  l'ame  exaltait  fa  sienne;  ses  paroles  étaient 
souvent  en  harmonie  avec  l'élévation  de  ses  pensées;  et  ceux 
qui  ont  pu  le  voir  dans  l'intimité,  savent  que  plus  d'une  fois 
sa  vie  a  présagé  sa  mort. 

Cependant  Bisson  n'exagérait  rien  ;  son  enthousiasme 
cédait  toujours  à  la  force  de  sa  raison. 

Accablé  par  le  nombre,  il  eût  remis  sa  noble  épée  à  des 
mains  dignes  delà  recevoir;  mais  pouvait-il  rendre  le  pa- 
villon du  Roi  de  France  à  de  misérables  forbans,  armés 
contre  le  droit  des  gens,  et  mis  par  les  infortunés  Hellènes, 
comme  par  toute  l'Europe  civilisée,  hors  de  la  loi  des  nations. 

Nobles  Pairs,  Bisson,  élevé  par  une  famille  émiiiem- 
ment  chrétienne ,  eut  toujours  pour  la  religion  de  ses  pères 
le  plus  profond  respect.  Il  savait  qu'il  y  a  faiblesse  ou  lâ- 
cheté il  se  donner  la  mort;  mais  il  savait  aussi  qa'il  est  des 
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clrcor,stances   où  Von   peut,  où    l'on  doit  donner  sa   vie  à 
son  j>nys. 

Nobles  I^aits,  n'en  dourez  pas,  ie  dernier  regard  de 
Bisson  se  sera  tourné  vers  le  ciei;  Dieu  n'est  jamais  absent 
d'un  cœur  qui  s'itnniole  i  la  gloire. 


(  N."  2  2,]  Extrait  d'un  Rapport  fait  a  Nantes ,  le  i g  juillet 
J  82S ,  par  le  capitaine  du  navire  la  Constance,  venant  de 
Vile  Bourbon,  — -  Situation  prospère  de  cette  colonie^ 

l  A  colonie  de  Bourbon  jouit  maintenant  d'une  prospé- 
rité intérieure  due,  en  grande  partie,  au  bon  système  d'ad- 
ministrasion  et  de  gouvernement  qui  la  régit.  Le  commerce 
de  Saint-Denis  a  été  à  portée  de  sentir,  à  la  fin  de  1827, 
combien  était  utile  la  nouvelle  caisse  d'escompte  et  de  prêts; 
et  grâce  aux  ressources  qu'il  a  pu  en  tirer,  il  ne  s'est  pas 
trouvé  dans  le  même  état  de  gêne  qu'en  1S26. 

Depuis  long-temps  la  colonie  avaii  besoin  qu^on  s'occu- 
pât de  refaire  les  routes,  qui  étaient  totalement  perdues  et 
étaient  indispensables  pour  les  nombreuses  communications 
des  quartiers  avec  la  ville  de  Saint-Denis  :  on  en  a  tellement 
senti  la  nécessité,  que  tous  les  noirs  des  communes  ont  été 
répartis  sur  difFérens  points,  avec  des  conducteurs  de  tra- 
vaux, et  qu'aujourd'hui  on  a  déjà  l'avantage  de  jouir  d'une 
route  magnifique  qui  s'étend  depuis  la  rivière  du  Mât  jusqu'à 
Saint-Denis,  à  l'exception  de  quelques  endroits  non  encore 
achevés. 

Dans  le  quartier  de  Saint-Paul,  la  route  du  Bernicà,  qui 
est  un  travail  immense,  est  finie,  et  l'on  voyage  maintenant 
en  voiture  Ih  où  il  n'y  avait  que  des  rochers  énormes  et  des 
montagnes  difficiles  à  gravir  Les  travaux  des  deux  ponts  de 
la  rivière  des  Rochers  et  de  Sainte-Suzanne  sont  en  pleine  ac- 
tivité ,  et  l'on  pourra  bientôt  passer  sans  danger  et  en  tout 
sens  ces  deux  rivières ,  qui  étaient  souvent  impraticables. 
^-      De  grandes  plantations  ont  été. faites  dans  le  quartier  de 
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Saint-André  et  du  Chanijy-Borne.  Il  ne  !nan(|iiaiî  que  de  Feau 
aux  proj)riétaires  pour  que  ia  réussite  (ie  leurs  travaux  iut 
complète  :  le  canal  qui  sera  alimenté  par  la  rivière  du  Mât 
en  fournira  bientôt  une  quantité  suffisante  à  ceux  auxquels 
des  concessions  ont  été  faites.  Les  plantations  de  cannes  ont 
aussi  été  beaucoup  augmentées  dans  les  quartiers  de  Saint- 
Paul  et  de  la  rivière  d'Abord.  On  s'occupe  de  faire  venir  une 
grande  quantité  de  pompes  à  vapeur  pour  leur  manipulation. 
Une  batterie  nouvelle  a  été  inventée  par  un  habitant  de 
la  partie  du  vent;  elle  est  toute  en  cuivre  et  d'une  construc- 
tion tout-à-fait  différente  des  anciennes.  Elle  a  été  examinée 
par  plusieurs  habitans  expérimentés,  qui  l'ont  reconnue 
comme  étant  très-bonne,  tant  sous  le  rapport  de  l'économie 
du  combustible  et  des  bras,  que  sous  celui  de  la  promptitude 
et  de  la  facilité  avec  lesquelles  le  jus  de  la  canne  est  réduit 
en  sirop  ;  elle  a  été  trouvée  si  avantageuse,  cpe  plusieurs  su- 
criers ont  demandé  en  France  les  matériaux  nécessaires  pour 
en  faire  de  semblables  et  pour  être  à  portée  d'en  jouir  à  la 
prochaine  récolte. 


(N.023.)  Avis  aux  Navigateurs. 

Les  navigateurs  sont  prévenus  qu'il  a  été  établi  un  phare  au  fort  Saint- 
Louis  ,  baie  du  Fort-Royai ,  à  j8  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Ce  phare,  qui  sera  allumé  pendant  toute  la  durée  des  nuits,  consiste  en 
deux  réverbères  à  une  seule  mèche,  placés  sur  une  ligne  verticale,  à  quatre 
mètres  de  distance.  Les  réflecteurs  sont  disposés  de  manière  que  ,  lorsqu  on  se 
présente  à  l'ouverture  de  ia  baie,  l'un  des  ieux  se  voit  en  iare  et  l'autre  de 

firofil  :  le  premier  donne  alors  beaucoup  de  clarté.  Les  deux  Ieux  offrent  une 
umière  d'égale  intensité  quand  on  se  trouve  vers  le  milieu  de  la  baie.  Ils 
peuvent  être  aperçus  à  la  distance  de  trois  lieues  marines. 

Ce  phare  donnera  la  direction  à  suivre  pour  arriver  au  mouillage.  Il  aéga- 
kment  pour  objet  de  signaler  le  banc  de  ruches  qui  part  du  fort  Saint-Louis, 
et  se  prolonge  dans  le  S.  O.  1/4  S. ,  à  sept  cents  mètres  de  distance.  Ce  banc 
s'élève  dan.s  l'E. ,  en  s'élargissant  jusqu'à  six  cents  mètres ,  et  torme  alors , 
avec  ie  prolongement  du  fort  dans  le  S. ,  le  coté  O.  de  ia  passe  du  carénage, 
Fort-Royal,  le  1."  juillet  1828. 

PeLISSIEI^  ,  Commissaire prlnciiml  de  marine  , 
Onlottnatciir  de  la  colonie. 
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[  N.°  24.  )  Nouvelles  de  la  corvette  du  Roi  l'Astrofabe , 

en  voyage  autour  du  monde  (  i  ). 

Son  excellence  ie  ministre  de  la  marine  a  reçu,  le 
23  août  1828,  des  nouvelles  de  la  corvette  l' Astrolabe  ,  com- 
mandée par  M.  Dûment  d'Urville  ,  capitaine  de  frégate. 
La  lettre  de  cet  officier  est  datée  d'Hobart-Town  (terre  de 
Van  Diémen  )  ,  ie  4  janvier  1828  ;  elle  en  annonce  une 
autre  du  7  octobre  1  827 ,  écrite  d'Amboyne,  mais  qui  n'est 
pas  encore  parvenue  à  Paris. 

Indépendamment  du  but  scientifique  du  voyage  de  l'As- 
trolabe,  il  était  recommandé  à  M.  d'Urvilfe  de  rechercher 
les  traces  du  naufrage  de  la  Pérouse  ;  mais ,  à  son  départ 
de  Toulon,  au  mois  d'avril  1826,  on  ne  connaissait  pas 
encore  en  France  les  récits  faits  à  Calcutta  par  le  capitaine 
Dillon  sur  ses  découvertes  aux  îles  Tucopia  et  Mallicolo  , 
ni  par  conséquent  la  mission  que  la  compagnie  anglaise 
des  Indes  a  donnée  depuis  à  ce  navigateur,  d'aller  explo- 
rer de  nouveau  le  même  archipel  sur  le  navire  la  Recherche. 
On  savait  seulement  alors  qu'un  capitaine  américain  avait 
vu  une  croix  de  Saint- Louis  entre  les  mains  de  naturels 
d'une  île  située  dans  l'intervalle  qui  sépare  la  nouvelle 
Calédonie  de  la  Louisiane,  et  l'on  supposait  que  cette  dé- 
coration avait  pu  appartenir  à  la  Pérouse  ou  à  l'un  des 
officiers  sous  ses  ordres. 

M.  d'Urville,  en  quittant  Toulon  .  s'était  dirioé  sur  le 
détroit  de  Bass ,  d'où  ,  après  une  relâche  au  port  Western 
(Nouvelle-Hollande)  et  à  Port-Jacfcson  ,  il  avait  fait  route 
pour  le  détroit  de  Cook  à  la  Nouvelle-Zélande  En  se  ren- 
dant ensuite  de  là  aux  îles  des  Amis  ,  de  mauvais  temps  et 
des  vents  contraires  avaient  retardé  sa  marche,  et  l' Astrolabe 

(i)  Voyez  la  marche  circumorbitaire  de  cette  corvette  depuis  deux  ans  et 
demi  ,  tome  1  ,  page  708  ,  et  tome  2  ,  page  213  de  la  11.'^  partie  des  Annales 
maritimes  de  1826;  tome  i.^"^,  page  54Î  ^^  '^27;  tome  i.<^'  pages  209 
et  364  de  1828. 

Ann.  mar'it.  W.^  Partie,  T.  2.   1828.  x 
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a  couru  les  plus  grands  dangers,  à  son  arrivée  à  Tongaiaboo , 
dans  le  mois  d'avril  i  S  27. 

En  quittant  cette  île,  et  malgré  la  privation  de  plusieurs 
de  ses  ancres  qu'il  venait  de  perdre,  M.  d'Urville  a  visité 
les  îles  Fidji .  les  îles  Beaupré  [  Loyalty  j  ,  la  côte  méridio- 
nale de  la  Nouvelle  -  Bretagne,  et  toute  celle  du  N.  de  fa 
Nouvelle  -  Guinée  ,  depuis  le  détroit  de  Dampier  jusqu'à 
Waigiou ,  d'où  il  est  arrivé  à  Amhoyne  le  25  septembre. 

Ptndant  cette  longue  et  périlleuse  navigation  ,  dont  les 
détails  sont  développés  dans  le  rapport  du  7  octobre  ,  qui 
n'est  pas  encore  arrivé ,  de  nombreux  matériaux  ont  été 
recueillis  pour  augmenter  nos  richesses  hydrographiques  , 
et  pour  offrir  aux  savans  de  nouveaux  objets  d'étude  en 
histoire  naturelle.  Mais  aucune  trace  de  la  Pérouse  n'a  été 
retrouvée. 

M.  d'Urville  ,  après  avoir  complètement  ravitaillé  son 
bâtiment  à  Am!)oyne  ,  s'est  déterminé  h  se  porter  au  S.  de 
la  Nouvelle-Hollande  ,  afin  de  pouvoir  de  là  entreprendre 
une  seconde  fois  de  parcourir  les  archipels  au  milieu  des- 
quels tout  semble  prouver  que  lillustre  et  malheureux 
navigateur  a  péri. 

,  L'Astrolabe  est  partie  d'Amboyne  le  10  octobre;  et  le 
20  décembre,  après  une  traversée  dont  la  durée  a  été  fort 
utilement  mise  à  profit,  cette  corvette  a  mouillé  à  Hobart 
Town.  Là  M.  d'Urville  a  connu  la  relation  des  premières 
découvertes  du  capitaine  Dillon  ,  qui  en  était  parti  [)eu  de 
temps  auparavant. 

Voici  ce  qu'il  écrit  à  ce  sujet  : 

«  Le  capitaine  Dillon  a  paru  dans  cette  colonie,  il  y  a 
trois  ou  quatre  mois  ,  avec  son  navire  (  la  Recherche  ) ,  et  y 
a  fait  un  long  séjour  :  je  ne  vous  répéterai  point  l'histoire 
de  ses  intéressantes  découvertes  aux  îles  Tucopia  et  Mal- 
licolo,  puisqu'elle  a  dû  être  puWiée  dans  tous  les  journaux 
de  l'Europe  ;  mais  j'ai  consulté  avec  soin  les  personnes  les 
plus  respectables  d'Hubart -Town  ,  et  elles  s'accordent  à 
penser  cju'il  y  a  du  vrai  dans   ses  dépositions.  J'ai  eu  un 
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long  entretien  avec  un  capitaine  qui  l'a  souvent  vu  durant 
son  dernier  passage  ici,  et  qui  le  connaissait  depuis  long- 
temps :  celui-ci  n'hésite  point  à  ajouter  une  foi  entière  à 
ses  découvertes  ,  et,  par  cette  voie  ,  je  me  suis  procuré  de 
précieux  renseignemens  sur  diverses  cisconstances  peu  con- 
nues jusqu'à  présent. 

yy  Bientôt  mon  parti  a  été  pris  ;  j'ai  demandé  ici  les 
vivres  qui  m'étaient  nécessaires  ,  les  ancres  et  autres  menus 
objets  qui  me  manquaient  encore  ;  tout  m'a  été  accordé 
avec  une  célérité  qui  a  répondu  à  l'empressement  que  je 
témoignais,  et  j'espère  que  demain  (  5  janvier  182.8),  /'As- 
trolabe aura  repris  la  mer. 

■o  Ma  route  sera  dirigée  d'abord  sur  la  baie  des  Iles,  à  la 
Nouvelle-Zélande  ,  afin  d'y  recueillir  de  la  bouche  des 
missionnaires  ce  qu'ils  auront  appris  des  résultats  du  voyage 
de  /a  Recherche.  De  là  je  me  rendrai  à  Tucopia  ,  sans  me 
détourner  en  aucune  manière  ,  sans  m'arrêter  nulle  part. 
Nous  serons  devant  cette  île  au  commencement  de  février; 
un  mois  sera  consacré  aux  recherches  assidues  que  nous 
y  ferons,  ainsi  qu'aux  îles  Mallicolo,  des  moindres  traces 
de  iM.  la  Pérouse.  Ensuite  je  ferai  tous  mes  efforts  pour 
revenir  à  Port-Jackson ,  y  donner  à  la  corvette  les  répara- 
tions nécessaires  ,  et  prendre  une  nouvelle  provision  de 
vivres.  Si,  comme  je  le  crains  bien  ,  les  vents  du  S.  E.  m'en 
empêchent ,  je  me  déciderai  à  donner  de  suite  dans  le  dé- 
troit de  Torrès  :  j'y  visiterai  les  îles  Murray,  où  il  semble- 
rait qu'auraient  péri  ceux  qui  tentèrent  de  se  rendre  en 
Europe  sur  le  bâtiment  construit  avec  les  débris  des  vais- 
seaux ,  et  je  me  retrouverai  aux  Moluques  en  juillet  ou 
dans  le  mois  d'août. 

>3  Ce  nouveau  plan  de  campagne  indique  que  je  ne  veux 
pas  perdre  un  seul  instant.  Il  en  résultera  qu'au  lieu  de 
pouvoir  donner  quelque  repos  à  l'équipage  ,  comme  je  me 
le  proposais,  je  serai  obligé  de  le  tenir  continuellement  en 
haleine  ;  mais  j'espère  qu'il  pourra   résister   à    toutes  ces 
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épreuves  :   fe  motif  qui  nous  guide  est  si   honorabfe,  qu'if 
suffirait  pour  nous  faire  oublier  toutes  nos  fatigues. 

>:>  En  tout  cas,  si  nos  efi'orts  sont  infructueux,  ou  si  fes 
rapports  du  capitaine  Dillon  ne  sont  que  des  fictions ,  nous 
aurons  rempli  notre  devoir,  et  sans  doute  satisfait  aux  vœux 
de  tous  les  Français. 

w  Nous  avons  reçu  ici ,  de  fa  part  du  fieutenant  gouver- 
neur Arthur  et  des  autorités ,  un  accueil  fort  obfigeant. 
Toutes  les  personnes  estimables  de  la  colonie  qui  doutent 
du  succès  de  fa  mission  du  capitaine  Dillon,  semblent  voir 
avec  la  plus  vive  satisfaction  fe  parti  que  j'ai  pris  de  me 
diriger  sur  fes  points  qu'il  devait  visiter  ;  toutes  se  sont  em- 
pressées de  me  communiquer  les  pièces  et  les  renseigne - 
mens  qui  pouvaient  m'être  de  quefque  utilité  ,  et  forment 
des  vœux  pour  la  réussite  de  notre  entreprise.  '> 

Au  moment  de  se  lancer  dans  une  exploration  dont  if  ne 
se  dissimulait  pas  les  dangers  ,  M.  d'Urville  a  eu  soin  de 
réunir  tous  les  matériaux  scientifiques  et  nautiques  recueil- 
lis jusqu'alors  par  fui  et  par  ses  liaf)ilts  collaborateurs  ,  et 
il  les  a  confiés  à  un  navire  anglais  qui  ne  lardera  point  h 
arriver  en  Europe  ;  il  a  d'ailleurs  conservé  dts,  doubles  des 
objets  les  plus  importuns,  l^a  veille  même  du  jour  où  /'As- 
trolûhe  devait  partir  d'Hobart-Town  ,  fes  bruits  fes  plus 
contradictoires  s'étaient  réparidus  en  cette  ville  sur  fes  ré- 
suftats  des  explorafions  faites  par  fe  capitaine  Dillon;  mais, 
foin  de  s'en  décourager,  M.  d'Urvifle  n'y  a  vu  qu'un  motif 
de  plus  de  persévérer  dans  sa  courageuse  résofution  ,  et  if 
est  probabfe  qu'il  a  maintenant  visité  avec  autant  de  soin 
que  d'ardeur  f'îfe  Tucopia  et  f'arcfiipef  des  Malficofo. 

If  y  sera  suivi  de  bien  près  par  M.  Legoarant ,  comme 
fui  capitaine  de  frégate  dans  fa  marine  royafe,  et  qui  est 
parti  de  la  côte  du  Pérou  au  commencement  de  février  , 
avec  f'ordre  de  traverser  ie  grand  Océan  sur  fa  corvette  la 
Bdionnaise,  qu'if  commande,  afin  d'aller  explorer  fes  mêmes 
îfes  dans  fe  même  but. 

Ainsi,    fa  France    aura  sans  doute   bientôt    à^.^  notions 
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positives  sur  le  naufrage  du  célèbre  navigateur  dont  elle  dé- 
plore la  perte  à  si  juste  titre  ;  et  s'il  est  vrai,  comme  le  font 
supposer  quelques  lettres  particulières,  que  le  capitaine 
Dillon  n'ait  pas  réussi  complètement  dans  la  mission  que 
la  compagnie  anglaise  des  Indes  lui  a  si  généreusement 
confiée,  ce  seront  des  marins  français  qui  rendront  à  leur 
patrie  ceux  de  leurs  compatriotes  qui  auraient  pu  survivre 
au  désastre  de  la  Pérouse,  à  moins  que,  contre  toute  pro- 
babilité ,  les  indices  reçus  de  Calcutta  avec  tant  de  joie  , 
et  qui  avaient  fait  naître  de  si  flatteuses  espérances,  n'aient 
été  qu'une  déception. 


(N.°   2.5.)  Rapport  de  la  Commission  chargée  d'examiner 
les  bois  d'Afrique. 

La  commission  supérieure  chargée  d'examiner  les  bois 
envoyés  ,  pour  échantillons,  de  Corée  et  de  Saint-Servan, 
comme  provenant  de  Sierra-Leone,  a  fait  faire,  de  chaque 
espèce,  des  cubes  et  des  cabrions  semblables  à  ceux  qui  ont  été 
confectionnés  précédemment  avec  les  bois  de  la  Cuiane  (  1  ), 
afin  de  les  soumettre  aux  mêmes  expériences,  conformément 
aux  ordres  de  s.  exe.  le  ministre  de  la  marine  et  des  colonies. 

Ces  cubes ,  pesés  immédiatement  après  leur  confection 
pour  constater  la  pesanteur  spécifique  des  bois,  l'ont  été 
de  nouveau,  dans  la  dernière  réunion  de  la  commission,  pour 
reconnai'.re  la  perle  de  poids  que  leur  a  fait  éprouver  la 
dessiccation;  on  a  aussi  mesuré  le  retrait  survenu;  enfin  les 
cabrions  ont  été  rompus  de  la  même  manière  que  l'avaient 
été  ceux  de  bois  de  fa  Guïane  et  autres  soumis  à  des  ex- 
périences comparatives.  Les  résultats  de  ces  épreuves  sont 
réunis  dans  le  tableau  suivant. 


(1)  Voye^,  page  97  du  tome  1  de  la  il.'  partie  des  Annales  maritimes  et 
coloniales  de  1823  ,  les  observations  et  les  expériences  (aitcs  sur  les  bois  de  la 
Giiiane  trançaise  ;  uojez  encore  page  1^';  du  tome  z  l'amice  de  \Sz6. 
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DESIGNATION 


CABRIONS   i)E    5    CENTIMÈTRES  d'eCARRISSAGE  , 

les  points  d'appui  à  un  mètre  de  distance, 

et  l'effort  appliqué  au  milieu. 


KtForts  supportés  et  flèches  correspondantes. 


RAPPoi; 

DE  CES  nÉ.Sl.  I 

compai. 

à  ceux  du  I 

de  cli<-n< 

pris  pour  ui 


(i)   Le  premier  cahrion  s'est  iomiu  sans  avenir;  les  autres  ont  prévenu  par  un  tchit  qui  a  été  suivi  prt; 
Iniincdiatiinem  de  la  rupture.  La  cassure  est  courte  ,  sur-tout  dans  les  cabrions  pris  à  l.i  tête  de  l'arbre. 

(2)  Ce  bois  ,  avant  de  rompre,  avertit  doucement  par  de  légers  éclats  ;  il  casse  ensuite  avec  un  déchiroii 
jnolonge  ,  et  sa  cassure  montre  des  fibres  entremêlées. 

(3)  Le  retrait  le  plus  fort  a  eu  lieu  snr  la  face  la  i>liis  éloignée  du  caiir  de  l'arbre  ;  la  cassurt    s'est  en 
lierai  optice   par  un  dcebiuinent   iris-alongr.   Le  calirion    n"   i    n'a    pu    soulever   la  grande  romaine,  ipii 
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POIDS  MOYEN  DES  CUBES 
après  leur  confection. 


PTE.MBRE 
826. 


kiloa;. 


0,92s 


EN   SEPTEMBRE 
1827. 


0,915. 


1  ,030. 


0,920. 


EN  JL'IN 
1828. 
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I  POIDS   MOYEN 

DES    CUBES 

de  ia  tête 
et  du  pied 
de  i'arbre  , 


0,768. 


0,87s. 


0 

c 

a. 

0  S 

n'  a. 

S'  rT 

kilog. 

kilog. 

0'755- 

•0,914. 

1 ,060. 

1,301 . 

0,771. 

0,9225 . 

0,902, 

1,020. 

POIDS 

PERDU 

dans  i'inter- 
vaile  de 


kilog. 


kiiog. 


0,84.1.     10,073. 


[,065  . 


0,7695  . 


^,890. 


RETRAIT 

ou  DIMIN.  DE  VOLUME  DES  CUBES 

perpendiculairement 

à  la  direction  des  fibres , 

dans  l'intervalle  de 


8  mois. 


Tête.      Pied 


kilog.  I  mill. 


0,236. 


0,153. 


0,132. 


Tête. 


niillim. 


(') 


(2) 


(3) 
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3  et  41/2 


3et4i/2 


immence  A  marquer  qu'à  600  kilogrammes.  On  a  alors  éprouvé  les  autres  a  la  j'ctite  romaine.  Le  cabi'ion 
,°  2  a  prévenu  à  70  millimètres  de  flèche  ,  et  n'a  rompu  qu'.'i  90  millimètres.  Le  n."  3  avait  une  défectuosité, 
e  n."  4  était  placé  le  côté  du  cœur  en-dessus;  il  a  averti  i  70  millimètres  de  (Tcclie.  Le  n.°  5  avait  au  con- 
aire  le  cœur  en  dessous  ;  il  a  rompu  au  premier  cclat. 

(4)  Le  premier  cabrion  a  cas^c  net  ;  les  dcu.v  aunes  ont  averti  long- temps  ivant  la  rupture  ,  qui  s'est  faite 
/ce  de  longues  déchirures. 
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Le  caïl-cédra,  inoins  flexibie  mais  plus  raide,  aussi  fort 
et  pas  plus  lourd  que  le  chêne,  peut  être  employé  comme 
lui  dans  les  constructions  navales  ;  son  grain  plus  uniforme 
fait  présumer  qu'il  résistera  mieux  à  la  pourriture;  sa  cou- 
leur rouge  le  rend  préférable  pour  l'ébénisterie  et  la  me- 
nuiserie :  il  n'a  cependant  aucune  des  belles  veines  qui  font 
rechercher  l'acajou. 

Le  gonakier,  presque  aussi  flexible,  mais  moitié  plus  raide 
et  plus  fort  que  le  chêne ,  est  meilleur  pour  membrure  de 
vaisseau;  sa  pesanteur  et  sa  dureté  doivent  aussi  le  faire 
durer  plus  long-temps:  il  est  veiné  à-peu-près  comme  le 
frêne  ;  mais  sa  couleur  est  plus  rousse  ;  il  se  travaille  et  sur- 
tout se  polit  difficilement.  On  a  essayé  sans  succès  d'en 
faire  des  rouets  de  poulies. 

Le  dethard ,  aussi  fort  à  la  rupture  que  le  chêne,  est  plus 
flexible,  mais  il  a  moins  de  force  élastique;  ses  fibres  sont 
distribuées  en  couches  parfaitement  concentriques ,  séparées 
par  des  réseaux  extrêmement  minces;  il  paraît  très-propre 
à  faire  des  bordages  de  pli  et  à  remplacer  des  pièces  de 
tour. 

Le  turtosa,  un  peu  moins  flexible  que  le  chêne,  lui  est 
bien  supérieur  sous  tous  les  autres  rapports  :  comme  le  go- 
nakier, et  tous  les  bois  durs  de  la  Guiane,  il  se  fend  faci- 
lement à  la  chaleur  et  demande  une  dessiccation  ménagée  ; 
il  a  à-peu-près  la  couleur  du  poirier. 

En  résumé,  ces  trois  espèces  de  bois  seront  employées 
utilement  et  avantageusement  par  la  marine,  si  l'on  peut  se 
les  procurer  dans  des  formes  et  dimensions  convenables. 
Brest,  le  2zi  juin   1828. 

Les  ineinbrcs  de  la  Commission  , 

Signé  Geoffroy,  Perroy,  VenusteGLEizES,  Trotté- 
Laroche,  Jure. 
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(  N.°  26.  )   Sur  te  nouveau  Système  d'éclairage  des  Phares 
adopté  en  France. 

La  lumière  qui  s'échappe  d'un  point  rayonnant  en  diver- 
geant dans  toutes  les  directions  ,  se  trouve  ,  à  ia  distance 
d'un  mètre ,  uniformément  répandue  sur  la  surface  d'une 
sphère  d'un  mètre  de  rayon  ;  à  une  distance  décuple  ,  sur 
une  surface  semblable  dont  le  rayon  serait  dix  mètres  , 
et  ainsi  de  suite.  Les  étendues  superficielles  des  surfaces 
sphériques  étant  entre  elles  comme  les  carrés  des  rayons  , 
il  est  évident  que  l'intensité  de  la  lumière  décroîtra  d'une 
sphère  à  l'autre  dans  le  même  rapport.  A  des  distances 
exprimées  par  i  ,  10,  100,  &c.  ,  ces  intensités  seront 
I,  1/100""^,  1/1,000""%  &.C.  C'est  pour  cela  que  les  lu- 
mières les  plus  vives  que  les  hommes  sachent  produire 
éclairent  très-imparfaitement  dés  qu'on  est  un  peu  éloigné. 

Plaçons  maintenant  un  point  rayonnant  au  foyer  d'un 
miroir  parabolique.  Tous  les  rayons  émanés  de  ce  point 
qui  tombent  sur  la  surface  polie  du  miroir ,  se  réfléchissent 
en  devenant  parallèles  à  son  axe;  leur  divergence  primitive 
est  détruite  ;  ils  forment  désormais  un  faisceau  cylindrique 
de  lumière  qui,  sauf  l'absorption  occasionnée  par  l'atmo- 
sphère, se  transmet  k  toute  distance  avec  le  même  éclat. 

L'immense  avantage  que  le  miroir  vient  de  nous  procu- 
rer n'est  pas  néanmoins  sans  inconvéniens  :  le  cylindre  de 
lumière  qui  en  sort  a  tout  juste  les  dimensions  de  son  ou- 
verture; si  on  le  dirige  horizontalement,  l'espace  qu'il  éclai- 
rera aura  précisément  la  même  largeur  k  toute  distance  : 
ainsi  nous  perdons  en  étendue  ce  que  nous  avions  gagné 
en  intensité. 

Pour  lever  cette  difficulté  ,  on  n'a  qu'à  donner  un  mou- 
vement de  rotation  au  miroir  réfléchissant  :  le  cylindre  de 
lumière  le  portera  alors  successivement  vers  tous  les  points 
de  l'horizon,  et  ces  divers  points  seront  éclairés  tour  à  tour. 
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Tels  sont  les  principes  d'après  lesquefs  on  a  générafeineiit 
construit  les  phares  h  lumière  intermittente,  destinés  à  avertir 
les  navigateurs  de  l'approche  des  côtes. 

Cela  posé  ,  personne  n'ignore  qu'une  lentille  rend  pa- 
rallèles ,  par  réfraction  ,  tous  les  rayons  qui  la  traversent , 
quel  que  soit  leur  degré  primitif  de  divergence,  pourvu  que 
ces  rayons  parlent  du  foyer.  Des  lentilles  peuvent  donc 
être  substituées  aux  miroirs  paraboliques  :  il  semble  même 
qu'il  doive  y  avoir  à  cela  une  grande  économie  ;  car  si  l'on 
dispose  un  certain  nombre  de  ces  lentilles  sur  la  circonfé- 
rence d'un  même  cercle ,  elles  pourront  être  simultanément 
éclairées  par  une  seule  flamme  placée  à  leur  commun 
foyer,  tandis  qu'en  suivant  l'autre  méthode  ,  chaque  miroir 
devant  avoir  sa  lumière  particulière  ,  le  nombre  de  ces  lu- 
mières ,  dans  un  phare  ,  sera  nécessairement  égal  à  celui  des 
miroirs. 

Examinons  toutefois  si  l'avantage  dont  nous  venons  de  par- 
ler est  aussigrand  qu'on  pourrait  l'imaginer  au  premierabord. 

Dans  les  paraboloïdes  tels  qu'on  les  exécute  en  France , 
si  l'on  conçoit  que  l'œil  soit  placé  au  foyer,  on  trouvera  que 
la  surface  polie  du  miroir  embrasse  les  sept  dixièmes  de  la 
sphère  :  sept  dixièmes  delà  lumière  tomberont  donc  sur  cette 
surface.  Là,  dans  l'acte  de  la  réflexion,  l'absorption  les  réduira 
à  la  moitié  de  leur  intensité  primitive.  Au  total,  le  faisceau 
cylindrique  de  lumière  que  le  miroir  enverra  vers  l'horizon  , 
ne  se  composera  que  de  la  moitié  des  sept  dixièmes  ou  d'en- 
viron trois  dixièmes  de  la  lumière  focale.  Si  je  ne  parle  pas 
des  rayons  qui  sortent  directement  par  l'ouverture  du  mi- 
roir, c'est  qu'ils  s'affai!)lissent  si  rapidement  par  divergence, 
que  leur  effet,  même  à  une  distance  médiocre,  peut  être 
regardé  comme  tout-à-fait  négligeable. 

Quand  on  emploie  une  lentille  pour  déterminer  de  même 
le  rajjporî  de  la  lumière  utilisée  à  la  lumière  produite  ,  il 
faut  considérer  celle-ci  comme  rej:)oriée  sur  la  surface  d'une 
sphère  dont  le  jjoint  rayonnant  serait  le  centre,  et  déter- 
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miner  Ta  j)ortion  de  cette  surface  que  fa  projection  de  ïa 
lentille  y  occuperait  Une  leniilFe  quadrangulaire  qui  ,  vue 
de  son  foyer,  souiendrait  dans  tous  les  sens  un  angle  de 
quarante-cinq  degrés ,  ne  recevrait  pas  tout-à-fait  le  ving- 
tième des  rayons  émanés  de  la  lampe  focale  :  il  n'y  aurait 
donc  qu'un  vingtième  de  la  lumière  de  cette  lampe ,  même 
en  faisant  abstraction  de  l'absorption  ,  qui  serait  lancé  en 
rayons  parallèles  dans  la  direction  de  l'horizon.  Un  miroir 
parabolique  ordinaire  ,  armé  d'une  lampe  pareille  ,  produi- 
rait, comme  on  a  vu  ,  un  effet  six  fois  plus  vif. 

II  résulte  de  cette  discussion  que  ,  dans  un  phare  k  len- 
tille ,  une  portion  de  la  lumière  focale  va,  sans  utilité  ,  se 
perdre  dans  l'espace  ou  sur  le  sol.  Pour  rendre  de  tels 
phares  préférables  h  ceux  qui  sont  composés  de  miroirs 
paraboliques  ,  il  faut  donc  deux  choses  :  donner  aux  len- 
tilles de  larges  dimensions ,  en  sorte  que ,  du  foyer  ,  elles 
embrassent  de  très-grands  angles  dans  tous  les  sens  ;  aug- 
menter considérablement  la  vivacité  de  la  lumière  focale. 
Sans  cette  augmentation  ,  les  phares  lenticulaires  seraient 
de  beaucoup  inférieurs  aux  phares  à  réflecteurs.  Avec  des 
lentilles  de  quarante-cinq  degrés  d'amplitude,  les  premiers 
exigeraient  une  lumière  six  fois  plus  forte  que  les  autres  : 
faute  d'avoir  fait  ces  remarques ,  les  phares  lenticulaires  éta- 
blis en  Angleterre  n'ont  pas  réussi. 

Quand  une  lentille  souiend  de  son  foyer  un  angle  de 
quarante-cinq  degrés,  pour  que  les  rayons  aboutissant  aux 
bords  deviennent  parallèles  h  ceux  qui  passent  par  le  centre, 
il  faut  qu'ils  y  rencontrent  des  prismes  capables  de  les  dé- 
vier de  vingt-deux  degrés  ;  ce  qui  exige  ,  en  crown-glass , 
des  angles  de  quarante  degrés.  Or ,  une  lentille  sphérique 
un  peu  grande ,  terminée  sur  ses  bords  par  des  angles  de 
quarante  degrés,  aurait  dans  presque  toute  son  étendue,  et 
sur- tout  au  centre,  une  très-forte  épaisseur;  sa  diaj^hanéité 
serait  îrès-imj)arfaite ,  et  son  énorme  poids  fatiguerait  beau- 
coup le  mécanisme  destiné  à  diriger  successivement  fe  fais- 
ceau lumineux  sur  tous  les  points  de  l'horizon. 
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Cette  difficulté  n'est  point  insurmontable.  Choisissons  , 
en  effet,  sur  une  lentille sphérique  épaisse,  un  espace  d'une 
certaine  étendue  superficielle  ;  déterminons  son  foyer:  tra- 
vaillons ensuite,  sur  des  courbes  identiques ,  un  fragment 
de  verre  de  la  même  qualité,  d'une  égale  étendue  ,  mais 
seulement  beaucoup  plus  mince;  on  trouvera  que  sa  dis- 
tance focale  différera  peu  de  celle  du  segment  épais ,  soit 
que  les  portions  comparées  aient  été  prises  du  centre  de 
la  lentille  ou  dans  le  voisinage  du  bord.  Ainsi  la  longueur 
du  foyer  dépend  presque  exclusivement  des  deux  cour- 
bures du  verre.  Mais  si  l'épaisseur  n'a,  à  cet  égard,  aucune 
influence  sensible  ,  rien  ne  s'oppose  à  ce  qu'on  la  diminue 
à  volonté.  Prenons  autour  du  centre  d'une  lentille,  sur  la 
surface  supérieure  ,  un  espace  d'une  certaine  étendue  ,  et 
supposons  qu'en  l'abaissant  parallèlement  à  lui-même,  on 
l'amène  à  toucher  presque  la  surface  opposée  ;  l'effet  de  la 
lentille  ne  sera  pas  changé,  quoiqu'il  y  ait  alors  un  ressaut 
considérable.  La  même  opération,  faite  dans  tout  autre  point, 
n'altérerait  pas  davantage  la  distance  focale.  Concevons 
donc  qu'une  lentille  ordinaire  soit  partagée  en  anneaux 
concentriques:  on  pourra  ôter  dans  chaque  anneau  la  partie 
inutile  de  son  épaisseur ,  et  former  un  verre  comparative- 
ment léger,  à  ressauts,  qui  du  reste  aura  toutes  les  proprié- 
tés de  la  lentille  priiuitive. 

Ces  lentilles  ont  été  décrites  par  Buffon,  qui  en  est  le 
véritable  auteur  ;  il  les  appelait  lentilles  à  échelons.  Condor- 
cet  proposa  plus  tard  de  les  former  de  pièces  de  verre  sé- 
parées ;  mais,  malgré  cela,  elles  étaient  à-peu-près  restées  , 
jusqu'en  1820,  dans  le  domaine  des  simples  spéculations. 
C'est  M.  Fresnel  qui  a  créé  les  moyens  de  les  construire 
avec  certitude  et  économie  ;  c'est  lui  qui  a  eu  la  première 
pensée  de  les  appliquer  aux  phares.  Cette  application  toute- 
fois, je  dois  le  faire  remarquer  de  nouveau ,  n'aurait  conduit 
à  aucun  résultat  utile,  si  on  ne  l'avait  j)oinl  combinée  avec 
des  modifications  dans  la  lumière  focale. 

Dans  les  phares  du  premier  ordre  à  huit  lentilles  de  qua- 


(  533  ) 

rante-cinq  degrés  d'amplitude  ,  on  place  au  foyer  commun 
une  lampe  à  double  courant  d'air,  portant  quatre  mèches 
concentriques,  et  dont  l'éclat  égale  celui  de  dix -sept  lampes 
de  Carcel.  Les  quatre  faisceaux  de  lumière  horizontaux 
qu'elle  donne  par  l'intermédiaire  des  lentilles,  ont  une  inten- 
sité qui  surpasse  trois  fois  au  moins  celle  des  cylindres  lu- 
mineux qu'on  obtenait  avec  les  anciens  réflecteurs  armés 
d'une  lampe  ordinaire.  Ainsi  l'avantage  serait  encore  du  côté 
des  lentilles,  lors  même  que  les  réflecteurs  auraient  été  réu- 
nis par  groupes  de  trois ,  et  cela  sans  parler  de  la  difficulté 
de  rendre  leurs  trois  axes  exactement  parallèles. 


(  N."   27.  )  Nouvelles  des  Explorateurs  français  partis 
pour  l'Egypte  et  la  Nubie. 

On  a  reçu ,  le  15  septembre  1828,  à  Paris,  des  nou- 
velles des  savans  fiançais  qui  vont,  par  l'ordre  du  Roi, 
explorer  les  monumens  de  l'Egypte  et  de  la  Nubie.  Une 
lettre  de  M.  Champollion  le  jeune  annonce  qu'ils  ont 
quitté  la  rade  d'Agrigente  en  Sicile ,  le  7  août  au  matin. 
Tous  étaient  en  bonne  santé;  et  ils  se  louent  extrêmement 
des  attentions  de  M.  le  commandant  Cosmao-Dumanoir  et 
de  ses  officiers.  Il  est  présumable  que  cette  caravane  lit- 
téraire a  pu  débarquer  h  Alexandrie  dans  le  courant  du  mois 
d'août.  Les  nouvelles  les  plus  récentes  d'Egypte  leur  assurent 
le  meilleur  accueil  de  la  part  de  S.  A.  le  vice-roi,  sous  les 
auspices  du  digne  représentant  de  la  France  dans  cette 
contrée,  M.  le  chevalier  Drovetti,  notre  consul  général. 


(  N.°  28.  )  Relation  du  combat  particulier  de  l'Armide, 
frégate  de  ^^  canons ,  commandée  par  A4.  HUGON  ,  capi' 
laine  de  vaisseau ,  à  l'aj^airc  de  Navarin  ;  par  un  officier 
de  l'Armide. 

Nous  avons  été  invités  à  ajouter  cette  relation  par- 
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ticulière  à  celles  que  nous  avons  dcjà  publie'es  sur 
ie  combat  de  Navarin,  page  473  ^^^^  tome  i  .^''  de 
la.  2.^  partie   des  Annules  maritimes  de  1828;  elle 
peut  en  être  considérée  comme  le  résumé. 

Dans  les  derniers  jours  de  septembre ,  nous  partîmes  de 
Smyrne  ,  emportant  avec  nous,  pour  l'amiral  de  Rigny,  des 
dépêches  de  Constantinopïe.  L'Armîde  le  rejoignit  devant 
Navarin,  où  les  escadres  française  et  anglaise  se  trouvaient 
réunies.  Les  deux  amiraux  étaient  sortis  la  veille  du  port 
de  Navarin,  où,  à  fa  suite  de  conférences  avec  Il^rahim  ,  on 
était  convenu  que  les  escadres  turques  ne  sortiraient  point, 
et  qu'elles  n'entreprendraient  rien  avant  d'en  avoir  reçu  les 
ordres  positifs  du  sultan  et  du  pacha  d'Egypte.  Deux  petits 
bâtimens  anglais  et  français  firent  voile  sur  le-champ  pour 
Alexandrie.  Se  confiant  à  l'espèce  d'armistice  qui  venait  de 
se  conclure ,  les  escadres  se  séparèrent  pour  quelques  jours. 
Deux  vaisseaux  anglais  allèreiu  faire  des  vivres  à  Malte; 
l'amiral  Codrington  fit  voile  pour  Zante  avec  le  reste  de  sa 
division.  Notre  escadre  alla  jeter  l'ancre  dans  la  baie  de 
Servi,  entre  Cérigo  et  le  cap  Saint  Ange. 

L'Armide  et  la  frégate  anglaise  le  Darmouth  restaient 
devant  Navarin  pour  observer  la  flotte  turque.  Le  1."  oc- 
tobre, à  la  pointe  du  jour,  notre  surprise  fut  grande  de  la 
voir  sortir  du  port,  faisant  route  pour  le  golfe  de  Patras. 

Le  Darmouth  força  de  voiles  pour  aller  en  instruire  son 
amiral,  tandis  que  l' Arm'ide ,  api  es  avoir  parcouru,  k  portée 
de  pistolet,  toute  la  ligne  ennemie,  et  s'être  assurée  du 
nombre  et  de  la  force  de  ses  bâtimens ,  vola  porter  la  même 
nouvelle  au  mouillage  de  Servi,  que  nous  atteignîmes  le  5  oc- 
tobre. Sans  s'arrêter  à  Servi,  /'ArmideMa  à  Milo  pour  y  cher- 
cher la  Junon ,  V Alcyone  et  le  brig  le  Volage.  Le  6  ,  elle  avait 
rejoint,  avec  ces  bâtimens,  le  pavillon  de  son  amiral.  Nous 
n'apareillâmes  de  Servi  que  le  9 ,  et ,  le  1  5 ,  nous  étions  à 
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Zante,  réunis  aux  escadres  anglaise  et  russe.  Cette  dernière, 
attendue  si  impatiemment,  était  arrivée  dans  la  matinée  même. 
Après  avoir  fait  de  nouvelles  provisions  à  Zante  le  i4,  nous 
fîmes  voile  de  nouveau  pour  Navarin  ;  et  le  i  6 ,  nous  nous 
trouvions  tous,  Français,  Anglais  et  Russes,  devant  ce  port, 
qui ,  il  y  a  quelques  jours ,  renfermait  encore  toutes  les  forces 
navales  de  l'empire  ottoman. 

Depuis  plusieurs  jours,  on  connaissait  dans  ï'escadre  l'in- 
tention hautement  manifestée  par  les  trois  amiraux  d'entrer  à 
Navarin ,  et ,  dans  le  fait ,  fes  approches  du  mauvais  temps 
allaient  rendre,  sinon  impossible,  au  moins  très-difficile,  le 
blocus  de  ce  port.  Un  petit  coup  de  vent ,  survenu  le  i  8 
octobre ,  démontra  encore  mieux  l'urgence  de  l'opération 
projetée,  et  combien  une  plus  longue  station  deviendrait 
illusoire  pendant  l'hiver. 

En  conséquence,  fe  i  9  octobre,  les  amiraux  tinrent  con- 
seil, et  il  fut  résolu  qu'au  premier  vent  favorable.  ïa  flotte 
combinée  irait  mouiller  dans  le  port  de  Navarin ,  suivant 
l'ordre  prescrit  par  une  instruction  de  l'amiral  Codrington. 
La  matinée  du  lendemain  parut  favoriser  ce  projet;  les  trois 
escadres  l'employèrent  à  se  rallier:  mais  la  brise  était  trop 
faible  pour  que  le  mouvement  pût  s'opérer  promptement. 
L'Armide  (  dont  il  s'agit  seulement  ici)  reçut  l'ordre  de 
visiter  un  trabacolo  (i),  sous  pavillon  ionien,  gouvernant 
pour  entrer  à  Navarin. 

Afin  de  ne  pas  trop  nous  éloigner  de  l'escadre,  un  de  nos 
canots,  dirigé  sur  ce  petit  bâtiment,  en  ramena  le  capitaine 
avec  ses  papiers.  Le  commandant  Hugon  en  rendit  compte, 
par  le  télégraphe  marin ,  à  l'amiral  français,  qui  fit  à  l' Arm'ide 
signal  de  ralliement,  manœuvre  qu'elle  exécuta  avec  sa  célé- 
rité habituelle,  en  se  couvrant  de  voiles.  Le  vent  était  alors 
au  S.  S.  O.,  petit  frais,  et  la  mer  aussi  belle  qu'on  pouvait 
le  désirer. 

(1)  Bâtiment  de  l'Adriatique,  à  dciiK  mats  et  à  grandes  voiles  latines. 
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A  midi  45  rninutes,  l'amiral  signala  de  virer  vent  devant 
par  la  contre-marche,  et,  à  une  heure,  branle-bas  de  combat. 
Notre  escadre  exécuta  cette  manœuvre  et  prit  les  eaux  de 
l'escadre  anglaise.  La  première  se  composait  des  vaisseaux 
le  Scipion ,  le  Breslaw ,  le  Trident,  des  frégates  la  Sirène  et 
V Armide,  du  brig-goëlette  la  Daphné ,  en  tout  sept  bâti- 
mens  ;  la  deuxième  était  de  douze  voiles,  dont  trois  vais- 
seaux et  quatre  frégates  ;  et  l'escadre  russe,  de  huit  bâtimens , 
quatre  vaisseaux,  trois  frégates  et  une  corvette  :  total  vingt- 
sept  voiies.  La  corvette  russe  qui  portait  le  corps  diploma- 
tique resta  en  dehors,  et  ne  participa  point  à  l'actioiii^Pt^it*- 

Les  trois  escadres  se  dirigèrent,  à  petites  voifes ,  sur  le 
port  de  Navarin ,  les  Anglais  en  tête ,  les  Français  ensuite 
et  les  Russes  en  arrière-garde. 

L'Armîde,  répétiteur  des  signaux  de  notre  amiral,  prit 
place  à  bâbord  de  la  ligne,  par  la  hanche  et  k  petite  dis- 
tance de  la  frégate  la  Sirène ,  sur  laquelle  M.  de  Rigny  avait 
son  pavillon.  "  "^"ï^^" 

L'Asia  conduisait  l'armée,  et  chaque  amiral  était  chef  de 
file  de  son  escadre. 

Vers  deux  heures ,  le  fort  de  Navarin  tira  un  coup  de 
canon  à  poudre  pour  assurer  son  pavillon.  La  flotte  turco- 
égyptienne  présentait  alors  un  front  de  plusieurs  lignes  en 
fer  à  cheval,  les  plus  gros  bâtimens  sur  la  première,  et  tous 
affourchés  et  embossés.  Nonobstant  ces  bonnes  dis})osi- 
tions,  les  deux  premières  escadres  franchirent  les  batteries 
sans  qu'il  leur  fût  fait  aucune  insulte,  et  les  trois  vaisseaux 
anglais  eurent  même  le  temps  de  mouilfer  et  de  serrer  k^urs 
voiles  avant  que  les  hostilités  fussent  commencées. 

L' Armide ,  dont  (e  poste  avait  été  assigné  vers  l'extrêirie 
droite  de  la  fîotte  turque,  vint  sur  bâbord  et  rangeait  à 
l'honneur  une  petite  frt'gate  de  cette  nation  ,  la  première  de 
ce  côté,  lorsque  nous  entendîmes  un  feu  de  mousqueterie 
pariant  de  la  frégate   anglaise  le  Darmouth ,  soutenu   par 


(   337  ) 
/' À /cyo?ic,  et  dirigé  sur  un.  des  brûlots  mcuil.'és  h  ÎVnfrée  de 
la  baie. 

Comme  c'est  à  compter  de  ce  moment  que  rengagemer.t 
n  eu  lieu ,  if  est  essentiel  de  dire  que  le  Darmouth,  dont  la 
mission  était  de  surveiller  fes  brûlots,  avait  envoyé  un  canot 
\\  bord  de  celui  qui  était  le  plus  près  de  cette  frégate;  mais 
que  l'équipage  de  ce  bâtiment  incendiaire  ayant  repoussé  \ 
coups  de  fusil  l'embarcation  anglaise,  dont  le  chef  (  le  lieu- 
tenant Fit-^-Roy)  et  plusieurs  hommes  furent  lues,  la  riposte 
du  Darmouth  devenait  une  conséquence  naturelle  de  cette 
agression. 

Peu   après,  un  coup  de  canon  jiariit  d\\  côté  où   allait 
mouiller  la  Sirène.  Quelque  soit  le  hâsiment  auteur,  volon- 
taire ou  involontaire,  de  ce  nouvel  acte  d'hostilité,  le  pre-' 
mier  boulet  devint,  en  un  instant,  le  signal  d'un  engagée- 
ment  général. 

Tandis  que  ces  événemens  se  passaient  dans  l'E.  de  la 
baie  ,  V Armïde  continuait  à  courir  sous  ses  huniers  seule- 
ment, et  contournait  une  grande  frégate  turque  mouillée  à 
):>eu  de  distance  de  la  preir;ière  dont  il  a  ào^p.  été  fait  men- 
tion. Après  lui  avoir  passé  h  poupe  sans  brûler  une  amorce, 
nous  l'élongeons  par  bâbord  sur  notre  aire,  et  l'ancre  de. 
bâbord  tombe  à  vingt-cinq  toises  de  sa  bouée,  de  manière 
qu'en  faisant  fête  \qs  deux  bâtimens  se  trouvent  pax  le  tra- 
vers l'un  de  l'autre ,  à  portée  de  pistolet.  Les  voiles  sont 
laissées  sur  les  cargues;  les  matelots,  qu'on  avait  distraits  un 
instant  de  la  batterie  pour  carguer  les  voiles,  sans  qu'il  soit 
nécessaire  d'en  faire  le  comm.andement,  retournent  à  leurs 
pièces,  que,  par  prudence,  on  a  défendu  d'amorcer.  Dans, . 
le  même  moment,  nous  recevons  la  volée  de  la  frégate 
turque  que  nous  venons  de  respecter;  mais  notre  feu  ne  se, 
fait  pas  attendre;  nous  ripostons,  et  l'action  s'engage  alors, 
de  part  et  d'autre,  avec  vivacité. 

Notre  gaillard  d'arrière  est  d'abord  fort  maltraité  ;  plu- 
sieurs canonnie^rs  sont  mis  hors  de  co(nl.>at  ;  les  braques  de 
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nos  caronades  ne  résistent  pas  long- temps  aux  doubles 
charges  de  honlets  et  de  mitraille  dont  on  se  sert  sur  les  gail- 
lards, aussi  bien  que  dans  la  batterie.  On  change  plusieurs 
de  ces  cordages  >  et  ion  continue  à  tirer  avec  les  autres  caro- 
nades, jusqu'à  ce  que,  démontées  de  leurs  affûts,  elles  soient 
renversées  sur  le  pont.  La  drisse  du  pavillon  de  poupe  est 
coupée,  et  le  pavillon  tombe  aussitôt.  A  la  voix  du  com- 
maudant ,  qui  ordonne  d'en  mettre  à  tous  les  mâts,  le  second 
maître  Arnaud  prend  un  coin  de  la  grande  enseigne  entre 
les  dents,  monte  dans  les  haubans,  et  va  replacer  le  pavillon, 
malgré  la  mitraille  qui  pleut  de  toute  part. 

Un  brûlot  enflammé  vient  de  l'avant  et  se  dirige  sur  nous. 
Dans  un  péril  aussi  imminent,  M.  Montfort,  enseigne  de 
vaisseau,  reçoit  l'ordre  de  s'embarquer  dans  une  yole  pour 
détourner  le  bâtiment  incendiaire:  il  allait  se  jeter  dans 
cette  frêle  embarcation,  lorsqu'elle  est  brisée  le  long  du 
Lord  par  les  boulets  amis  ou  ennemis  qui  nous  atteignent 
du  côté  où  nous  ne  combattons  pas;  mais  au  même  instant 
le  feu,  qui  gagne  déjà  les  voiles  de  la  machine  infernale, 
brûle  les  cargues  de  sa  brigantine;  cette  voile  se  déferle,  le 
brûlot  fait  lancer  sur  bâbord,  et  ce  bâtiment,  qui  n'a  plus 
personne  pour  le  diriger,  passe  à  tribord  de  la  frégate  que 
nous  combattons ,  tombe  sur  une  des  frégates  turques  pla- 
cées à  notre  arrière,  l'embrase  et  la  fait  sauter  avec  une 
grande    partie  de   son    équipage.    Le  brave  commandant 
Hugon,  qui,  sur  le  gaillard  d'arrière,  voit  tout  ce  qui  se 
passe,  rtcueille  ,  en  cet  instant  critique,  les  fruits  de  la 
bonne  discipline  de  son  équipage  et  de  la  confiance  sans 
bornes   qu'il  a  su  lui  inspirer.  Officiers,  jeunes  élèves, 
maîtres  et  matelots,  tout  le  monde,  sur  l'AnnîJe ,  montre 
le  plus  grand  courage  et  un  sang- froid  remarquable. 

M.  Dusault,  lieutenant  de  vaisseau,  officier  de  manœuvre 
et  de  l'artillerie  des  gaillards,  suit,  la  longue-vue  à  la  main  , 
comme  dans  un  jour  ordinaire,  les  mouvemens  des  escadres. 
M.  de  Péionne,  premier  lieutenant,  monte  dans  ks  hau- 
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bans  de  misaine,  pour  dominer  notre  adversaire  et  mieux 
juger  de  la  résistance  qu'il  peut  encore  opposer.    II  a  la 
satisfaction  de  s'apercevoir  que  les  gaillards  de  l'ennemi  sont 
entièrement  évacués,  et  en  rend  compte  au  commandant. 

Grâce  à  l'activité  du  passage  des  poudres ,  auquel  préside 
le  commis  aux  revues,  M.  Hélouin  ,  qui  a  déjà  l'expérience 
de  plusieurs  combats ,  le  feu  de  l'artillerie  n'est  pas  un  seul 
instant  interrompu.  Tout  se  passe  enfin  dans  un  ordre  par- 
fait ,  et,  sans  les  blessés,  auxquels  la  douleur  arrache  de  loin 
à  loin  quelques  cris,  et  la  vue  toujours  hideuse  des  morts, 
qu'on  avait  soin  de  faire  disparaître ,  on  pourrait  se  croire  à 
un  exercice  à  feu. 

Après  cinquante  minutes  de  combat,  la  frégate  turque  la 
Grande  Sultane ,  qui ,  au  mal  que  nous  lui  avons  fait,  semble 
ne  pas  avoir  perdu  un  seul  de  nos  coups ,  amène  l'orgueilleux 
pavilIoiT  ottoman,  Le  commandant  venait  d'être  conduit  à 
notre  bord ,  lorsqu'un  biscaïen  le  frappe  à  la  gorge  à  côté 
de  M.  Hugon,  auquel  il  faisait  hommage  de  son  sabre  (i). 
Nous  cessons  de  tirer  sur  cette  frégate  ;  mais  son  pavillon 
de  beaupré  et  sa  flamme  restent  encore  en  bannière  et 
servent  de  point  de  mire  aux  canons  de  l'escadre  russe,  qui 
mouille  en  ce  moment.  Comme  les  boulets  russes  tombent 
h  notre  bord  et  nous  font  éprouver  des  pertes,  M.  fîugon 
donne  l'ordre  à  M.  Fournas,  élève  de  première  classe,  daller 
arracher  ces  derniers  signes  de  propriété  turque;  mais  hésite 
bientôt  à  le  laisser  partir,  ne  voulant  pas  le  sacrifier.  Ce- 
pendant ce  brave  jeune  homme  sollicite  cette  honorable  et 
dangereuse  mJssion  ;  M.  Hugon  cède  comme  malgré  lui: 
Fournas  part,  et,  un  instant  après,  le  pavillon  blanc  est  ar- 
boré aux  cris  de  vive  le  Roi.  Le  nommé  Roman,  matelot  de 
première  classe,  arrache  le  pavillon  turc  du  beaupré,  et, 


(i)  L'ordre  avait  été  donné  de  mettre  tous  les  prisonniers  à  terre  :  cepen- 
d int  ie  capitaine  turc  a  été  girdé  à  bord  de  l'Armide  ;  je  chirurgien  avait 
l'espoir  de  le  sauver.  '  ■-■-"    -         _        -      .--    - 

y* 


malgré  ks  difficuiiés  d'un  grément  lout  haché  et  les  dangers 
qu'il  peut  courir  d;ms  une  mâture  qui  tient  à  peine,  il  monte 
sur  les  barres  du  grand  perroquet,  en  enlève  la  flamme, 
dont  la  drisse  était  coupée,  et  redescend  avec  ce  trophée  dont 
il  s'est  fait  une  ceinture.  '^"  -arw^AihiA  y: 

M.  Fournas  revient  sur  l' Armïde  avec  le  second  capitaine 
turc,  qui  lui  avait  remis  également  son  sabre,  comme  marque 
de  soumission.  Le  commandant  fait  don  de  cette  arme  au 
brave  élève ,  en  lui  disant  :  Elle  est  à  vous,  vous  l'ave:^  bien 
aaffnce.  - 

Dans  cette  expédition  de  M.  Fournas ,  un  seul  de  ses 
hommes  est  blessé  à  mort.  L'équipage  de  la  petite  frégate 
le  Talbot,  capitaine  Spencer,  qui  combat  avec  un  brillant 
avantage  la  frégate  turque  placée  sur  l'avant  de  celle  qui 
vient  de  se  rendre,  frappé  d'admiration  pour  ia  belle  con- 
duite de  V Armïde ,  suspend  un  moment  son  feu,  et  remplît 
les  airs,  en  son  honneur,  de  houras  redoublés. 

Après  avoir  donné  à  la  fumée  qui  nous  environne  le 
temps  de  se  dissiper,  nous  continuons  à  combattre,  des 
pièces  de  l'avant  et  de  l'arrière,  les  bâtimens  que  nos  canon- 
niers  peuvent  découvrir.  Deux  corvettes  nous  inquiétaient 
par  l'avant.  L'une  d'elles  a  son  câble  coupé,  et  tombe  sur  sa 
voisine ,  dont  elle  paralyse  le  feu.  La  confusion  se  met  à  leur 
bord,  et  les  équipages  les  abandonnent  en  les  incendiant. 

Quoique  les  couleurs  françaises  qui  flottent  sur /^  Grande- 
Sultane  semblent  devoir  nous  garantir  de  toute  méprise ,  les 
boulets  de  deux  frégates  russes,  dirigés  sur  un  groupe  de 
bâtimens  que  nous  harcelions  aussi,  nous  atteignent  encore: 
M.  Ferrand,  enseigne  de  vaisseau,  va  ii  leur  bord  pour  les 
en  avertir.  Déjà  ce  même  officier  est  allé  donner  un  avis  sem- 
blable à  une  frégate  anglaise  dont  on  a  cru  recevoir  quelques 
boulets.  Les  vaisseaux  russes  qui  sont  venus  prendre  position 
derrière  nous,  nous  délivrent  des  autres  frégates  ou  bâtimens 
turcs  situés  par  notre  hanche  ,  et  qui  nous  prenaient  en 
écharpe.  La  corvette  anglaise  la  Rose,  capitaine  Devis,  qui 
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s'esi  d'abord  mouillée  |)iès  des  Ijiùfots,  quitte  cette  position, 
où  il  n'y  a  plus  rien  k  faire ,  et  vient  se  placer  entre  notre 
arrière  et  celui  de  la  frégate  réduite,  en  passant  entre  nous 
deux.  Cette  belle  manœuvre  du  capitaine  de  /a  Rose  obtient 
les  éloges  du  commandant  Hugon;  et,  sur  le  rapport  qu'il 
en  fait  à  l'amiral  Codrîngfon ,  M.  Devis  est  fait  capitaine  de 
vaisseau  sur  le  champ  de  bataille. 

Dans  les  autres  parties  de  fa  baie,  nos  vaisseaux  et  ceux 
de  nos  alliés  obtiennent  les  mêmes  succès.  La  Sirène  détruit 
une  frégate  de  60  canons ,  et  force  les  bâtimens  qui  osent  lui 
prêter  le  côté,  à  se  brûler  ou  à  s'échouer.  Le  vaisseau  le 
Breslaw,  qui  a  d'abord  combattu  sous  voiles,  vient  s'em- 
bosser  sur  l'arrière  du  vaisseau  amiral  russe  l'A:^of,  et  s'in- 
terposer ainsi  entre  lui  et  les  bâtimens  turcs ,  qui  le  prenaient 
d'enfilade.  Manœuvrant  habilement  son  embossure  ,  il  prend 
tour  à  tour  les  positions  les  plus  avantageuses  pour  com- 
battre ses  opposans.  M.  Bruat,  officier  de  manœuvre  du 
commandant  la  Bretonnière,  a  une  grande  part  au  succès 
de  ce  vaisseau.  Le  Scipion ,  abordé  par  un  brûlot  qui  embrase 
son  beaupré,  parvient  à  s'en  dégager,  et,  aidé  du  vaisseau 
le  Trident,  ils  font  taire  les  batteries  de  Navarin,  en  même 
temps  qu'ils  soutiennent  l'amiral  de  Rigny ,  qui  s'^est  placé  à 
l'un  des  postes  les  plus  périlleux.  ^-,o<i(  ïops'  ?-• 

L'Asia,  la  Céiioa  et  l'Albion  détruFserit  Tes  vaisseaux 
de  ligne  de  Moharem-bey  et  de  Taher- pacha.  L'un  des  trois 
vaisseaux  turcs  brûle  et  saute  après  l'action  :  les  ùe\.\x  autres, 
désemparés  et  percés  de  toute  part,  dérivent  à  la  cote, 
portant  les  pavillons  anglais  et  français  des  deux  nations  qur 
les  ont  combattus;  car,  dans  cette  honorable  journée,  lar 
générosité  et  le  désinféresseiiTent  de  ces  deix  rivales  de 
gloire,  lesrendentdignesfune  de  l'autre.  Jusqu'auxgoèlcttcs 
l'Alcyo/ie  et  la  Dapkné,  chacun  partage  les  périls  et  contribue 
à  la  victoire.  L'enseigne  de   vaisseau  Dubourdieu  (»),  de 

(i)  Le  père  de  ce  jeur^e  officier  de  marine  distitigué  a  été  tué  à  Lrssa. 


(  342  ) 
rAIcyone ,  tout  aussi  hrave  ,  mais  non  plus  heureux  que  son 
père,  a  la  cuisse  coupée.  M.  Frésier,  capitaine  de  la  Daphné , 
a  une  de  ses  épaulettes  emportée  par  un  boulet;  son  chef 
de  timonerie  le  lui  fait  apercevoir  :  A4on  am'i ,  répondit-if, 
jamais  un  boulet  de  l'ennemi  na  dégradé  un  officier.  3>  Une 
pareille  réponse  est  digne  de  passer  à  fa  postérité. 

Le  feu  continue  Jusqu'à  la  nuit.  Les  bâtimens  turcs,  dé- 
truits dans  toute  la  ligne,  ne  présentent  bientôt  que  des 
débris  enflammés,  sautant  avec  un  horrible  fracas.  D'autres, 
démâtés  et  hors  de  combat,  coupent  leurs  câbles  pour  s'é- 
chouer à  la  côte  et  y  trouver  un  refuge.  Par-tout  la  victoire 
est  complète  ;  et  sur  cette  vaste  rade  qui ,  quelques  heures 
auparavant ,  offrait  un  front  si  imposant  de  vaisseaux  sur 
lesquels  flottait  fe  pavillon  ottoman,  on  ne  voit  plus  que 
ceux  de  la  triple  alliance. 

Dans  la  soirée,  le  premier  lieutenant,  M.  de  Péronne  et 
M.  Tournas,  vont,  avec  quarante  hommes ,  prendre  posses- 
sion de  la  Grande-Sultane  ;  le  tableau  que  présente  h  leurs 
yeux  ce  magnifique  bâtiment  de  cinquante-quatre  canons  en 
bronze,  monté  par  cinq  cents  Musulmans,  dont  deux  cents 
tout  au  plus  sont  encore  vivans,  est  d'une  horreur  qu'il  ré- 
pugne de  décrire.  Sa  position  très-rapprochée  nous  cause 
ties  craintes  d'autant  plus  fondées ,  que  nous  sommes  en- 
tourés de  bâtimens  en  feu.  ?.!.  de  Péronne  reçoit  l'ordre  de 
noyer  les  poudres  de  la  frégate  turque  :  il  l'exécute  pendant 
Ja  nuit  avec  la  plus  grande  activité.  Quarante  Turcs  sont 
envoyés  h  notre  bord,  avec  les  étrangers  et  quelques  Grecs 
portant  aux  pied;i  le  signe  de  leur  esclavage.  Nous  couchons 
h  nos  postes  de  coin'jat  ;  la  batterie  est  éclairée,  les  sabords 
sont  fermés,  et  l'on  se  dispose,  avec  les  armes  blanches  et 
la  mousqueterie,  h  repousser  une  tentative  d'abordage.  Mais 
ces  judicieuses  précautions  sont  inutiles;  les  Turcs  sont  at- 
terrés, et  ceux  qui  n'ont  pas  encore  abandonné  leurs  bâti- 
juens  ne  sono-ent  qu'à  p-aoner  la  terre. 

Vers  minuit ,  l'amiral  de  Rigny  monte  à  bord  de  l'Armide 
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et  félicite  sonbrnve  équipage.  Il  j)arcourl,  avec  le  coniinan- 
dant,  la  Laiterie  et  les  diverses  parties  de  la  frégate,  et 
témoigne  sa  satisfaction  de  ce  que  tout  est  disposé  comme 
avant  la  bataille.  Le  lieutenant  de  vaisseau  Guillois,  com- 
mandant de  la  batterie ,  reçoit,  par  l'approbation  de  ce  chef, 
la  récompense  de  ses  soins  et  de  ses  efforts. 

Trente- neuf  de  nos  hommes  sont  tués  ou  blessés,  et  plu- 
sieurs de  ces  derniers  nieurent  pendant  cette  horrible  nuit. 
Notre  chirurgien -major,  M.  Bonneau  ,  déploie,  dans  les 
secours  qu'il  prodigue  et  dans  les  amputations  heureuses  que 
nécessite  la  gravité  des  blessures,  autant  de  philanthropie  que 
de  talens.  Son  habileté  et  ses  soins  paternels  sauvent  la  vie 
au  plus  grand  nombre. 

Nous  réparons,  h  la  lueur  des  incendies  et  des  explosions 
successives,  quelques-unes  de  nos  principales  avaries.  Nos 
mâts,  quoique  debout,  ont  tous  reçu  quelques  boulets;  les 
grémens  du  grand  mât  et  de  celui  d'artimon  sont  hachés;  ïe 
guy  est  coupé  ;  les  caronades  et  deux  canons  de  batterie  sont 
démontés.  Cependant  on  se  met  en  état  d'appareiller  au 
premier  signal. 

Le  soleil  du  i.*"'  octobre  nous  tire  de  l'engourdissement 
de  la  fatigue,  et  vient  éclairer  le  j^îus  grand  désastre  dont 
les  annales  d'aucune  marine  aient  jamais  fait  mention.  La 
superbe  rade  de  Navarin  présentait  h.  i'œil  attristé  un  immense 
ras  composé  de  débris  de  toute  espèce,  et  couvert  de  cada- 
vres et  de  membres  qui  obstruaient  la  coinmunicaîion  de 
nos  bâtimens  entre  eux;  tandis  que,  dans  le  nord  et  au 
fond  de  fa  baie,  des  bâliuîens  brisés  et  accolés  les  uns  aux 
autres  ,  flottaient  encore  comme  un  témoignage  de  la  san- 
glante bataille  qui  venait  d'anéanur  la  marine  de  l'empire 
ottoman. 

Dans  la  matinée  du  2  1  ,  deux  frégates  anglaises,  arrivées 
trop  tard  pour  avoir  pu  prendre  une  très-grande  part  au 
combat,  mettent  sous  voiles,  et  vont  couvrir,  par  leur  nou- 
velle position^  les  vaisseaux  désenjparcjdc  nos  amiraux.  Les 
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Turcs,  qu'effraie  cette  cl^^-psition  à  de  nouveaux  combats, 
j)afai5s.eat.se,j-|"ié^Qudr€  à,  acliiev;efit,jtui?r'iiiêines  la  destruction 
de  ce  qui  leur  reste  de  bâtimens  à  flot.  L'escadre  tunisienne, 
qui  s'est  retirée  la  veiile  sans  coiiibaitre,  se  brûfe  en  totalité; 
plus  de  quinze  frégates  ou  corvettes  suivent  cet  exeinple 
et  s'incendient,  aj)rès. avoir  déposé  à  terre  leurs  équipages 
et  les  objets  ies  plus  précieux. 

.;. Le  spectacle  de  ces  bâiimens  en  flammes,  de  leurs  mâts , 
vergues  et  voi!es  conducteurs  du  feu  ,  de  leurs  terribles 
détonations ,  a  quelque  chose  de  si  sublime  et  de  si  imposant , 
que,  loin  de  nous  réjouir  d'une  pareille  scène  de  désespoir, 
chacun  de  nous  garde  le  silence  religieux  de  l'admiration 
iiîêlée  au  sentiment  pénible  qu'inspire  une  affreuse  des- 
truction. 

Les  amiiaux,  non  moins  étonnés  que  nous  d'une  résolu- 
tion aussi  désespérée,  puisque  aucune  hostilité  n'est  renou- 
velée de  notre  part,  engaoent  Thaer- pacha  à  faire  cesser 
uqjjçl  délire.  Les  Turcs  se  rassurent  ;  mais  il  n'est  déjà  plus 
temps.  Une  seule  frégate,  dix-sept  brigs  ou  corvettes  et 
quelques,  transports  survivent  seulement  à  une  flotte  qui,  la 
veiile,  était  composée  de  cent  voiles  !  _i3inOiû:3  ç. 

.."Je J  est  le  récit  fidèle  de  la  part  qu'a  prise  à  ce  combat 
glqrieiLX  la  frégate  rAr?nide ,  dont  le  brave  commandant 
\'i^;it>,4'étre  si  noblemeni  récompensé  par  les  suffrages  de 
se.^j[:r|iT.ipatriotes,  non  moins  que  par  ceux  de  l'Angleterre, 
ou  l'on  n  parlé  :,,avec  tant  d'admiiation,  de  la  belle  conduite 


^\  WF^hp\  T)es  Moyens  de  mettre  en  valeur  les  terres 
—'---        :  de  la  Ouiane. 

^YÂWf'^êtè' chargée,  en  i  8  i  3  ,  de  diriger  les  travaux  pré- 
aratoires' <it<iî't'^^-^blissenient  projeté  par  le  Gouvernement 
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dans  fa  rivière  de  laMana,  jaidû,  dans  l'intérêt  de  la  mission 
que  j'avais  à  remplir,  étudier  le  pays ,  afin  de  mettre  à  profit 
toutes  ses  ressources.  Pendant  deux  années  de  séjour  dans 
les  forêts  de  laGuiane  ,  souvent  placé  dans  des  circonstances 
difficiles  ,  tout  occupé  des  moyens  d'y  remédier,  j'ai  trouvé 
quelquefois  ceux  de  les  prévenir;  cette  position  m'a  misa 
j)ortée  de  juger  ce  qu'il  fallait  faire  ou  éviter  pour  décider 
ie  succès  d'une  entreprise,  et  je  présente  ici  le  résultat  de 
mes  observations. 

La  Guiane  est  déjà  connue  par  plusieurs  écrits  recom- 
inandables  :  aussi  n'ai-je  l'intention,  dans  cette  notice,  que 
de  réveiller  l'attention  des  spéculateurs  sur  un  pays  qui  offre 
tant  de  ressources  à  l'industrie,  et  sur  lequel  la  cupidité  de 
quelques  gens  avides  et  sans  expérience  n'a  fait  que  jeter  de 
la  défaveur. 

Le  Gouvernement,  éclairé  sur  les  avantages  que  promet  à 
la  métropole  cette  feriile  contrée,  ne  refusera  pas  d'encou- 
rager les  tentatives  raisonnables  et  bien  fondées, qui  ne  peu- 
vent que  contribuer  à  îa  prospérité  de  la  Guiane,  et  nous 
faire  ainsi  oublier  un  jour  la  perte  de  la  plus  florissante  de 
nos  colonies. 

C'est  à  l'esprit  d'association,  qui  embrasse  et  vivifie  tout, 
qu'il  appartiejit  de  tirer  parti  des  richesses  que  ce  pays  ren- 
ferme :  Caïenne  verra  augmenter  sa  prospérité  par  la  culture 
de  toutes  les  denrées  de  Hnde,  et  bientôt  notre  commerce 
sera  affranchi  du  tribut  qu'il  paie  à  l'étranger. 

Tous  les  élémens  nécessaires  à  la  réussite  d'une  grande 
opération  existent  à  la  Guiane,  et  pourtant  on  n'a  pas  en- 
core obtenu  de  résultats  satisfaisans. 

Sa  position  moyenne  entre  le:i  terres  hautes  du  Brésil  et 
les  terres  basses  qui  bordent  l'Orénoque,  indique  assez 
qu'elle  peut  embrasser  tous  les  genres  de  culture  appro- 
})riés  à  ces  variétés  du  sol ,  dont  on  connaît  d'ailleurs  la  fer- 
tilité. L'insalubrité  du  climat  a  cessé  d'être  un  épouvantail, 
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depuis  que  l'on  a  mieux  exj^loré  le  pays;  il  est  Lien  constant 
que  ia  iièvre  jaune  n'y  existe  pas,  et  que  les  seules  maladies 
qu'on  ait  h  craindre,  sont  quelques  fièvres  de  marais,  et  en- 
core quand  on  s'étabHt  auprès  des  terrains  bas  et  humides. 
Pourquoi  donc  n'a-t-on  rien  fait  encore  l  c'est  que  les  di- 
vers projets  qui  ont  été  présentés,  et  dont  quelques-uns 
même  ont  reçu  un  commencement  d'exécution,  n'ont  pas 
été  conçus  avec  une  expérience  assez  ajiprofondie  des  lieux, 
ou  n'ont  pas  été  entrepris  avec  des  moyens  suffisans,  ni 
suivis  avec  la  persévérance  que  réclament  les  entreprises 
de  ce  penre. 

o 

On  veut  d'abord  coloniser  ;  on  pense  à  cultiver  des  terres 
qui  sont  maintenant  couvertes  de  forêts  immenses,  où 
l'homme  ne  pénétra  jamais ,  ou  bien  qui  sont  envahies  à 
chaque  marée  par  les  eaux  :  les  travaux  préparatoires  sont 
possibles,  mais  ils  sont  énormes;  et  comment  se  mettre  à 
couvert  des  frais  à  faire ,  si  l'on  ne  trouve  pas  dans  ces 
travaux  mêmes  l'objet  d'une  spéculation'.  Il  ne  faut  pas  se  le 
dissimuler ,  quelque  philanthropiques  que  soient  les  idées 
mises  en  avant  }.)ar  une  société,  son  but  principal  sera  de 
faire  des  i)énéfices:  il  faut  donc  montrer  d'abord  aux  capita- 
listes des  résultats  prochains  et  qui  soient  certains,  puis 
laisser  au  temps  et  à  l'intérêt  personnel  le  soin  de  coloniser. 

Prenons  donc  pour  but  principal  l'exploitation  des  bois, 
qui  offre  de  si  grands  bénéfices.  Le  pays  s'assainira  par  le 
déboisement  bien  entendu  des  espaces  reconnus  les  plus 
])roj)resh  la  culture;  et  les  terres,  une  fois  disj:)0sées,  appelle- 
ront des  bras  pour  les  cultiver  avec  fruit  et  sécurité  :  la  co- 
lonisation marchera  ainsi  pas  h  pas  avec  quelque  espoir  de 
réussite,  et  la  culture  des  terres  prendra  d'autant  plus  de  dé- 
veloppement ,  que  l'exploitation  des  bois  se  ralentira  da- 
vantage sur  des  espaces  donnés. 

Les  richesses  naturelles  qui  couvrent  le  sol  de  la  Guiane 
sont  offertes  à  l'industrie;  c'est  une  récolle  à  faire.  C'est  vers 
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ce  but  que  doit  se  porter  l'attention  des  spéculateurs  :  une 
exploitation  régulière,  faite  en  grand,  offre  toutes  les  chances 
d'un  j^rompt  succès,  tandis  qu'une  opération  dirigée  spécia- 
lenieni  vers  les  cultures  n'oflre  que  des  résultats  lointains 
et  même  incertains.  Nous  serions  donc  d'avis  qu'on  s'occupât 
d'abord  d'exploiter  les  forêts  de  la  Guiane,  et  qu'on  ne  re- 
gardât les  cultures  que  comme  une  branche  d'industrie 
moins  lucrative,  qui  doit  remplacer  la  première.  Une  ex- 
j)loitation  servira  non-seulement  à  préparer  des  terres  à  la 
culiure,  mais  elle  facilitera  le  choix  des  points  où  l'on  doit 
s'établir,  ce  qui  est  fort  important:  c'est  l'exploration  la 
plus  parfaite  que  l'on  puisse  faire.  C'est  donc  assurer  le  suc- 
cès des  colonisations  avenir:  car  nous  savons  qu'avant  de 
former  un  établissement,  Je  point  essentiel  est  la  parfaite 
exploration  du  terrain  ;  il  est  même  nécessaire  qu'on  l'ait 
vu  et  habité  dans  toutes  les  saisons  de  l'année  ;  ce  n'est  qu'ainsi 
qu'on  peut  ^uger  des  inconvéniens  attachés  à  telle  ou  telle 
position;  et  ces  inconvéniens  sont  quelquefois  tellement 
graves,  qu'ils  peuvent  empêcher  la  réussite  de  l'opération. 

Par  exemple ,  si  l'établissement  est  trop  éloigné  de  l'em- 
bouchure de  la  rivière,  les  difficultés  d'approvisionnement 
pendant  la  saison  des  pluies  seront  trop  grandes,  et  Iti  vi- 
vres et  approvisionnemens  de  toute  espèce  pourront  être 
avariés  dans  le  trajet,  sur-tout  dans  les  commencemens,  ou 
l'on  n'est  pas  toujours  à  portée  de  prendre  les  mesures  qu'on 
juge  souvent  nécessaires. 

Si  rétablissement  est  hors  de  la  limite  dans  laquelle  sa 
fait  sentir  le  mouvement  des  marées,  il  peut  être  envahi 
parla  crue  des  eaux  d'hiver,  les  habitans  en  être  chassés, 
et  leurs  espérances  être  détruites. 

Si  l'emplacement  choisi  est  sous  Je  vent  et  près  d'un  ma- 
récage, le  temps  de  la  sécheresse  amènera  des  fièvres  qui, 
sans  être  dangereuses  ,  afiaiblissent   le  corps,  et  peuvent 
a})porter  le  découragement. 
•  Knfin,  si  l'on  s'établit  trop  loin  des  ])oint.-;  habités  -,  lesco- 
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îons  seront  privés  fong-temps  de  vivres  frais ,  si  nécessaires 
à  l'entretien  de  la  santé,  sur-tout  pour  ceux  qui  arrivent  dans 
le  pays. 

Si  le  choix  du  lieu  est  d'une  grande  importance,  il  n'est 
pas  moins  indispensable  que  les  terrains  concédés  soient 
en  partie  déboisés  à  l'avance ,  afin  que  le  colon  cultivateur 
ne  soit  pas  exposé,  peu  de  temps  après  son  arrivée,  à 
respirer  les  miasmes  délétères  qu'exhalent  les  terres  vierges 
nouvellement  découvertes,  quand  le  soleil  vient  à  passer 
dessus.  Les  travaux  de  culture,  moins  rudesqueceux  de  dé- 
frichement,  le  sont  déjà  assez  pour  des  hommes  qui  ont  à 
cojTîbatlre  l'influence  d'un  climat  nouveau ,  à  changer  leur 
manière  de  vivre,  à  se  faire  entin  de  nouvelles  habi- 
tudes. 

,  (Quand  ifs  seront  acclimatés,  ils  pourront  s'agrandir  peu 
à  peu,  en  terminant  le  défrichement  des  terres  qui  leur  au- 
ront été  concédées ,  sans  courir  les  mêmes  risques  qu'à  leur 
arrivées.'>  à  insbnsJii;'^  lijx:  ^;f"a'j£!U3^'^  ■3i:'l  isqn. 

.11  faudra  de  plus  que  les  colons  aient  une  existence  as- 
surée, jusqu'au  moment  où  ils  pourront  recueillir  le  fruit  de 
leurs  premiers  travaux  ;  leur  nourriture  devra  être  saine  et 
iortifiante,  première  condition  pour  résister  aux  influences 
de  l'atmosphère  chaude  et  humide  de  ces  forêts  vierges. 

Dès  qu'ils  auront  des  produits,  il  faudra  s'occuper  de 
ieitr  procurer  des  moyens  d'échanges,  faire  des  sacrifices 
même,  s'il  est  nécessaire,  pour  faciliter  l'écoulement  de  ces 
produits,  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  assez  nombreux  pour  ou- 
vrir am  marché  ou  pour  faire  porter  leurs  denrées  au  marché 
voisin.  Ainsi,  ils  pourront  se  procurer  les  objets  de  première 
Jiécessiîé,  ils  pourront  même  jouir  d'une  honnête  aisance  ; 
mais  voilà  tout.  En  effet ,  quelque  fertile  que  soit  le  sol  qu'on 
suppose  qu'ils  rencontreront  là;  comme  par-toutet  plus  qu'ail- 
leurs ,  il  faut  des  travaux  d'entretien  :  la  richesse  de  la  végé- 
lation  est  justement  cause  cjue  les  travaux  de  sarclage  sont 
*.onsidérables.  Les  récolles,  il  est  vrai,  sont  abondantes,  et •, 


(  349  ) 
avec  autant  de  peine  qu'en  Europe  ,  on  est  certain  de  pro- 
duire plus;  mais  il  est  un  fait  bien  reconnu:  pour  que  les 
Européens  puissent  supporter  long-temps  le  travail,  ils  ne 
doivent  travailler  que  cinq  à  six  heures  par  jour  à  découvert  ; 
s'ils  sont  laborieux,  ils  peuvent  s'occuper  le  reste  du  temps 
sous  des  chantiers  couverts.  Les  premiers  venus  seront  avan- 
tagés: bientôt  le  travail  de  plusieurs  sera  concentré  par  un 
seul  individu,  moyennant  un  salaire;  c'est  alors  que  les  plus 
industrieux,  tirant  le  meilleur  parti  des  ressources  qui  leur 
seront  offertes,  pourront  faire  des  bénéfices  notables,  et 
jouir  sur  les  lieux  d'une  aisance  agréable.     /S  oi  ,  în9ffi343T'iî 

D'après  cet  exposé,  nous  voyons  que,  pour  faire  une  coïo"-'; 
nisation  avec  quelques  chances  de  succès,  il  faut  faire  de- 
grands  sacrifices,  et  ne  s'attendre  qu'à  en  tirer  long-temps 
après  un  faible  bénéfice  :  ainsi  donc,  toute  association  qui, 
se  proposant  de  coloniser ,  baserait  ses  espérances  sur  les  cul-t 
tures  seules,  ne  pourrait,  en  suivant  cette  fausse  route,  que 
tromper  l'attente  des  spéculateurs  qui  s'attendent  à  des  hé-a^ 
néfices  proportionnés  aux  chances  qu'offre  une  expédition 
lointaine.  -jèiu'. 

Le  Gouvernement  seul  pouvait  mettre  à  exécution  Yidé&i 
philanthropique  de  procurer  à  des  familles  honnêtes  et  labo->^ 
rieuses  de  pauvres  cultivateurs,  une  existence  assurée  en  lesb 
établissant  à  Caïenne  :  seul  ii  a  pu  faire  les  premiers  frais,  ! 
parce  qu'il  n'avait  en  vue  aucun  bénéfice  ;  et  ses  sacrificesi^^ 
ont  rempli  ce  but  a  utilité ,  qu'ils  ont  servi  à  détruire  l&f 
préjugé  qui  consistait  à  regarder  comme  impossible  tout  ; 
établissement  d'Européens  à  la  Guiane.  De  malheureux  an--^ 
técédens  faisaient  attribuer  à  1  ingratitude  du  soi,  à  la  nature' v- 
du  climat,  des  désastres  qui  n'étaient  que  le  résultat  dei'iin^o 
prévoyance  coupable  et  souvent  de  la  cupiditéde  ceux  qui? f 
dirigèrent  ces  premiers  essais.  M'' 

L'établissement  de  la  Mana,  formé  d'abord  sur  une  pet^sf 
tite  échelle,  fut  l'objet  de  la  sollicitude  du  gouvernement, 
qui,  secondé  par  l'administration  paternelle  de  M.  le  baron 
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Milius,  vit  réussir,  autant  qu'on  pouvait  l'espérer,  cette  pre- 
mière tentative. 

Ce  fut  en  s'occupant  des  travaux  préparatoires ,  qu'on 
jiut  juger  ])ar  expérience  l'influence  que  pouvait  avoir  sur 
la  réussite  du  projet  le  choix  de  l'emplacement  où  l'on  doit 
s'établir:  aussi,  avant  d'importer  les  colons  laboureurs,  les 
bords  de  fa  rivière  avaient  été  parfaitement  explorés,  et 
habités  même  plusieurs  années  à  l'avance,  de  manière  à  faire 
connaître  l'état  sanitaire  des  divers  points  qui  réunissaient 
d'ailleurs  toutes  les  autres  conditions  pour  y  former  un  éta- 
blissement. Ces  colons  ont  soutenu  assez  bien  un  travail 
modéré  ;  leur  sort  ne  peut  que  s'améliorer  quand  ils  seront 
assez  nombreux  pour  ouvrir  un  marché,  ou  qu'ils  trouveront 
d'une  manière  quelconque  un  écoulement  facile  pour  les 
produits  qu'ils  confectionnent.  A  mesure  que  d'autres  colons 
viendront  se  joindre  h.  eux,  les  frais  à  faire  par  le  Gouver- 
nement iront  en  diminuant.  Un  moment  viendra  où  l'on 
n'aura  que  des  concessions  h  accorder  :  mais  ce  n'est  qu'avec 
de  la  persévérance  que  l'on  parviendra  à  atteindre  le  but 
qu'on  se  propose',  et  :i  tirer  tout  le  parti  possible  des  dé- 
penses déjà  faites.  Nous  sommes  trop  pressés  de  voir  des 
résultats,  et  nous  nous  décourageons  trop  tôt:  c'est  ainsi 
qu'ayant  jeté  les  premiers  fondemens  de  la  colonie  de  Suri- 
nam, nous  l'avons  abandonnée;  et  les  Hollandais,  plus  j)a- 
tiens  que  nous,  en  ont  fait  une  des  colonies  les  plus  floris- 
santes de  la  Guiane. 

Ainsi,  en  résumant  ce  qui  vient  d'être  dit,  nous  pensons 
qu'une  colonfsation  d'Européens,  qui  n'est  pas  impossible 
dans  le  sens  où  nous  la  considérons,  ne  peut  être  entreprise 
que  par  le  Gouvernement,  qui  doit  donner  une  partie  des 
terrains  déboisés  aux  agriculteurs  importés,  jusqu'à  ce  qu'ils 
soient  a^sez  nombreux  et  assez  bien  établis  pour  prêter  se- 
cours auxarrivans,  en  les  occupant  aux  travaux  intérieurs,  en 
attendant  leur  acclimatement  complet. 

L'industrie  peut  puissamment  concourir  à  remplir  les  vues 
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du  gouvernement:  une  réunion  de  capiialistes  peut  offrir  de 
déboiser,  chaque  année,  l'étendue  de  terrain  jugée  nécessaire 
à  l'accroissement  de  la  population  importée,  en  se  confor- 
mant toutefois  h  ce  que  prescrit  la  prudence  pour  se  ré- 
server des  ressources  forestières  à  portée  pour  l'avenir.  De 
cette  manière,  on  préparera  la  colonisation,  qui  pourra  alors 
marcher  d'un  pas  plus  rapide,  et  les  colons  y  viendront  d'eux- 
mêmes  :  les  bonnes  terres  restent  rarement  sans  bras  pour 
les  cultiver.  ^ 

La  question  qu'il  faut  maintenant  examiner  est  celle-ci  : 
il  faut  pour  qu'une  pareille  entreprise  ait  lieu,  que  les  capi- 
talistes puissent  voir  d'une  manière  détaillée  si  les  chances  de 
succès  et  les  bénéfices  probables  sont  suffisans  pour  leur  faire 
entreprendre  une  opération  lointaine. 

La  réussite  d'une  exploitation  de  bois,  fiite  en  grand, 
dépend ,  ^^ 

I .°  D'un  choix  bien  fait  de  l'établissement  des  chantiers  ; 

2.°  De  moyens  suffisans  pour  la  confection  des  produits; 

3."  De  l'écoulement  de  ces  produits.  t^ 

Nous  allons  traiter  successivement  ces  diverses  questions^^ 

Du  choix  de  l établissement  des  chantiers. 

L'endroit  le  plus  convenable  est  sans  contredit  la  rivière  de 
la  Mana;  et  quoique  sa  position  offre  quelques  désavantages, 
l'expérience  de  ce  qui  a  été  fait  dans  cette  rivière  depuis  phis 
de  six  années,  fa  connaissance  de  ses  rives,  qui  ont  été  par- 
faitement explorées,  tous  ces  antécédens  sont  un  travail  tour 
fait,  et  dont  il  faut  profiter,  sans  quoi  l'on  court  le  risque 
de  faire  un  mauvais  choix  et  d'échouer  bientôt. 

La  Mana  est  une  rivière  située  à  quarante-cinq  lieues  sous 
le  vent  de  Caïenne  ;  son  embouchure  n'est  qu'à  trois  lieues 
du  Alaroni,  fleuve  qui  sépare  nos  possessions  dans  la  Guiane 
de  celles  des  Hollandais. 

Cette  position,  par  rapporta  Caïenne,  rend  les  communi- 
cations par  mer  avec  cette  ville  un  peu  difficiles;  mais  auisi 
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les  secours  qu'on  peut  en  attendre  viendront  avec  h  plus 
grande  facilité,  et  un  courrier  peut  en  trois  jours  aller  par 
terre  les  demander  à  l'entrepôt  général  de  la  compagnie,  qui 
restera  long-temps  à  Caïenne,  point  central  sur  lequel  on 
devra  s'aj^piiyer. 

Une  entrepri-.e  de  ce  genre  doit  être  faite  sur  une  grande 
échelle,  telle  cependant  que  Je  personnel  ne  soit  pas  très- 
nombreux  d'abord,  afin  d'éviter  les  inconvéniens  qui  peuvent 
résulter,  pour  l'état  sanitaire,  d'une  tiop  grande  réunion 
d'hommes  sur  un  point  donné. 

Il  fnut  que  les  produits  soient  basés  sur  l'écoulement  pro- 
bable, qui  ne  pourra  que  s'accroître  lorsque  ces  produits,  con- 
venablement exploités  et  soignés ,  auront  reçu  la  préférence 
sur  les  divers  marchés  où  l'on  pourra  les  présenter:  les  dé- 
penses pren"îières  croissant  d'ailleurs  moins  vite  que  les  béné- 
fices ,  il  y  a  toujours  avantage  à  agir  en  grand. 

Par  la  suite,  l'importance  de  l'opération  pourra  compor- 
ter la  dépense  d'un  bateau  remorqueur,  dont  l'emploi  fera 
disparaître  le  désavaniage  de  la  position  de  fa  rivière,  par 
rapport  à  Caïenne,  et  pourra  servir  à  établir  des  relations 
entre  l'établissement  projeté  et  les  colonies  voisines. 

La  barre  de  l'embouchure  ne  permet  l'entrée  de  la  ri- 
vière qu'aux  navires  de  dix  à  onze  pieds  de  tirant  d'eau;  elle 
est  ensuite  navigable  pour  les  mêmes  bâtimens,  l'espace  de 
huit  à  dix  lieues.  De  tels  navires,  auxquels  on  donnera  une 
forme  particulière,  appropriée  à  ce  genre  de  navigation, 
suffiront  au  transport  des  bois:  si  d'ailiem's  les  circonstances 
l'exigeaient,  des  navires  d'un  plus  fort  tonnage  pourraient 
être  employés  ;  on  les  ferait  sortir  à  deux  tiers  de  leur  char- 
gement, qu'ils  compléteraient  en  dehors:  cela  n'offre  au- 
cune difficulté,  la  mer  étant  ordinairement  belle  dans  ces 
parages.     '  "  "'  ""  -^.,5^, 

Les  lives  de  la  Mana  sont  aussi  bien  boisées  que  celles  de 
toute  autre  rivière  de  la  Guiane;  on  y  remarque  des  arbres 
des  plus  belles  dimensions;  et  quoique  en  général  les  bois  ne 


f  3)5  ) 
croissent  pas  en  famille,  certaines  essences  des  plus  estimées, 
telles  que  l'angélique,  le  halata ,  le  wacapou,  les  cèdres, 
acajous,  satinés,  &c.,  sont  abondamment  répandus  df^ns 
certains  cantons.  Enfin  i'éfoignement  de  Caïenne  est  cause 
que  l'on  n'a  fait  jusqu'à  préseiit  aucune  exploitation  régu- 
lière sur  ses  bords;  on  a  abattu  seulement  quelques  arbres 
pour  essai.  Les  établissemens  formés  par  le  Gouvernement, 
les  défrichemens  déjà  faits  ,  une  population  naissante,  tout 
indique  que  c'est  là  qu'il  laut  placer  l'établissement  des 
chantiers. 

Afoyeiis  à  employer. 

Il  faut  obtenir  la  main-d'œuvre  au  meilleur  marché  pos- 
sible; un  atelier  de  noirs  rempliroit  le  but;  et  l'emploi  des 
machines  à  vapeur  sur  des  lieux  où  le  combustible  esta  bon  > 
marché  viendrait encoi'e  la  diminuer.  '%•    xi  ' 

II  est  hors  de  doute  qu'on  trouvera  à  Caïenne  même  les  > 
moyens  de  former  le  personnel  noir  du  chantier  que  l'on 
voudra  établir;  cette  opération  ne  pouvant  qu'accroître  la 
prospérité  de  la  Guiane,  en  faisant  connaître  les  ressourcés    ^ 
qu'elle  présente  ,  intéresse  tous  ses  habitans  ,  qui  céderaient 
volontiers  de  leurs  ateliers  les  noirs  dont  on  aurait  besoin. 

iMais  les  lois  répressives  sur  la  traite  étant  rigoureusement 
observées,  il  faut  j)our  l'avenir  songer  à  l'entretien  et  à  l'ac-   i 
croisse  ment  du  personnel.  .  -x 

Pourquoi  une  compagnie,  dont  les  succès  peuvent  rendre. ,a 
de  grands  ser\ices  à  la  France,  n'obtiendrait-elle  pas  du  -% 
Gouvernement  la  permission  d'engager  pour  un  temps  dé-  i 
terminé  les  noirs  de  la  côte  qui  consentiraient  à  quitter  leur  . 
pays!  Ils  seraient  organisés  en  bataillons,  recevraient  une  ' 
solde  mihtaire  et  une  soide  de  travail,  comme  les  chasseurs 
noirs  de  la  Guiane.  (  Ces  hommes  organisés  en  compao-nies 
sont  des   noirs  libres,  dont  la  plupart  ont  des  professions 
qu'ils  exercent  avec  zèle  et  intelligence;  ils  ont  rendu  de  ' 
Ann.  mûrit.  II.*'  Partie.  T.  2.  l  020.  :^ 
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grands  services  dniis  îes  premiers  travaux  qui  ont  été  faits  h 
la  Mana.  ) 

Les  noirs  libres  qu'on  recruîerait  ainsi,  pourraient,  au 
bout  du  temps  convenu,  contracter  un  nouvel  engagement, 
ou  Lien  ils  seraient  ramenés  dans  leur  pays  aux  frais  de  la 
compagnie. 

Que  les  noirs  soient  moins  bien  organisés  que  les  Euro- 
péens pour  les  arts  et  Tinduslrie,  c'est  une  question  qui 
n'est  pas  encore  résolue:  si  l'on  trouve  beaucoup  d'exem- 
ples dans  ce  sens,  on  en  rencontre  aussi  dans  le  sens  con- 
traire ;  il  y  a  même  des  noirs  qui  sont  doués  d'une  grande 
intelligence.  Les  plus  jeunes  seraient  ceux  qui  recevraient 
le  plus  facilement  les  impressions  nouvelles:  vivant  au  milieu 
d'Européens  industrieux ,  voyant  combien  le  travail  et  la  ci- 
vilisation adoucissent  le  sort  de  l'homme,  ceux  qui  auraient 
Je  plus  de  dispositions  feraient  des  progrès  dans  les  arts , 
adopteraient  nos  mœurs,  et,  de  retour  dans  leur  patrie,  ils 
pourraient  puissamment  contribuer  à  la  civilisation  de  leurs 
compatriotes.  Mais  sans  considérer  la  question  sous  un  point 
de  vue  aussi  éten.du  ,  il  suffit  d'y  trouver  un  moyen  d'arriver 
au  but,  pour  qu'on  tente  de  l'employer  :  beaucoup  d'anté- 
cédens  sont  en  faveur  de  ce  système,  que  nous  ne  serions 
pas  les  premiers  b.  employer. 

Les  compagnies  de  ces  Ijataillons  seraient  commandées 
par  des  Européens,  comme  dans  les  chasseurs  de  la  Guiane  : 
un  petit  nombre  d'hommes  de  chaque  compagnie  seraient 
armés  pour  la  protection  et  la  police  intérieure  de  l'établisse- 
ment; on  pourrait  même  en  faire  un  sujet  d'éiiiulation,  en 
n'armant  que  ceux  c|ui  se  seraient  distingués  par  leur  con- 
duite et  leur  travail. 

Voyons  quelle  serait  la  dépense  par  homme  :  nous  pren- 
drons pour  base  la  dépense  faite  pour  un  ouvrier  militaire 
européen,  et  celle  qui  a  lieu  jiour  un  noir,  et  nous  endéduiroiJS 
la  dépense  par  jour  d'un  noir  du  bataillon  d'Afrique. 
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OUVRIER    AIII.ITAIKE  EUROPÉEN. 

HaWlIemcnt o*  oS^"  '\ 

Nourriture,  (Icmi-litre  de  vin  compris,  et  /L'entretien  du   linpc  et 

o'o6  tic  tafui I.  rt).  \      chaussure  est  pris  sur 

Solde  militaire o.  80.  l       i.i  sctde  militiirc. 

5olde  de  travail 1 .  20.  ) 


Total 3.  73.  par  jour. 

UN    NOIR    DE    LA   COLON'IE. 

Intérêt  de  la  mise  dehors  (  1,800*  ) .  . . .      rjo^^  00° 

Nourriture  ,  taliac  rt  taiia  compris -7i-  7 S' 

Habillement 27.  00. 


Total 3^0.  75.  par  an. 

Dans  une  réunion  d'hommes  d'âges  différens ,  on  doit  sup- 
poser la  mortalité  au  moins  d'un  vingtième:  ainsi,  nu  bout 
d'un  an,  la  dépense  5  pour  dix-neuf  noirs  restans  ,  sera  vingt 
fois  390  fr.  75  c.  ou  7,8  I  5  fr. ,  plus  la  valeur  de  l'un  d'eux: 
î,8oo  fr.  :  en  tout  p,6i  5  fr. ,  somme  qui,  divisée  par  19, 
donne  506  fr.  pour  la  dépense  annuelle  occasionnée  par 
chaque  noir  d'un  chantier. 

Dépense  par  jour,  i  fr.  4o  cent. 

Ainsi,  supposons  que  l'on  fasse  pour  les  hommes  du  ba- 
taillon d'Afrique  la  même  dépense  que  pour  les  ouvriers 
militaires  européens,  à  l'exception  de  lanourriture,  qui  peut 
être  la  même  que  celle  des  noirs  de  la  colonie  :  on  renipiace 
le  pain  par  le  manioc,  et  le  vin  par  le  taiia,  qu'ils  aiment 
davantage. 

La  dépense  d'un  ouvrier  de  ce  bataillon  sera  donc  par 
jour  : 

Habillement o*"  08'- 

Nourriture,  tabac  et  tafia  compris o.  75. 

Solde  militaire <•>.   80. 

Solde  de  travail 1 .   zo. 

Total. 2.  83. 
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Si  Ton  fait  attention  qu'il  n'y  a  que  307  jours  de  tiavaif 
dans  l'année  j  il  en  résulte  que  la  solde  moyenne  journalière 
se  trouve  de  2  ir.  64  cent.  ,  pas  lout-h-fait  le  double  de  la 
dépense  qu'occasionne  un  noir  de  la  colonie. 

Mais  ayant  la  certitude  que  les  chantiers  pourront  être 
composés,  pendant  bien  long-temps,  des  noirs  cédés  par  les 
Iiabitans  de  Caïenne,  nous  baserons  nos  calculs  sur  la  dé- 
pense qu'ils  occasionneraient;  nous  ferons  \oir  seulement 
ce  que  deviendraient  nos  calculs,  dans  le  cas  le  plus  défavo- 
rable, celui  où  l'on  serait  obligé  de  recourir  aux  bataillons 
d'Afrique. 

JVûti/re  des  produits. 

Nous  allons  passer  en  revue  les  divers  produits  que  l'on 
p)eut obtenir, et  nous  désignerons  les  principaux  qui  devront 
servir  de  base  à  nos  estimations. 

i.°  Les  bois  pour  constructions  navales  sont  abondam- 
ment répandus  dans  les  forêts  vierges  de  la  Guiane;  cepen- 
dant on  rencontre  peu  de  bois  pour  membrures,  ce  qui 
tient  à  la  manière  dont  croissent  les  arbres:  mais  le  fort 
écarrissage  des  pièces  droites ,  et  sur-tout  leur  prodigieuse 
longueur ,  offrent  des  liaisons  sûres  pour  les  vaisseaux  ; 
leur  durée,  leur  force,  supérieure  à  celle  du  chêne,  et  leur 
grande  flexibilité  ,  ont  été  constatées  pour  beaucoup  d'es- 
pèces dans  les  j)rocès  verbaux  des  expériences  faites  à  Brest, 
et  insérées  dans  les  Annales  matiiimcs  et  coloniales ,  tome  2, 
page  152,  de  l'année  1826. 

Les  petits  arbres  oiTrent  des  Lois  pour  les  constructions 
civiles  du  pays  ou  des  colonies  voisines. 

Les  bois  de  couleur,  qui  présentent  les  nuances  \qs  plus 
belles  et  les  [)lus  variées,  sont  susceptibles  d'être  employés 
utilement  aux  travaux  de  menuiserie  et  d'ébénisterie  :  les 
procès-verbaux  dont  nous  avons  parlé  font  mention  des  essais. 

Enfin  on  peut  confectionner  des  j^lanches ,  madriers, 
latics,  piquets,  merrains,  bardeaux,  et  sur-tout  des  gour- 
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nabltrs,  qui  seront  reclitrcfiés  pour  leur  qualité  siij)érieure. 

Les  bois  cassés  ou  rebutés  serviront  h  l'entretien  des  ma- 
chines h  vapeur,  h  faire  cuire  la  pierre  li  chaux  qui  j)ourrait 
être  apportée  comme  fest  par  les  navires  de  la  comj)agnie, 
enfin  à  faire  cuire  les  briques  et  les  j")Oteries,  fa  terre  proj^re 
h  ce  genre  d'industrie  se  trouvant  de  bonne  qualité  sur  les 
bords  de  la  rivière. 

Lorsqu'on  aura  tiré  tout  le  parti  possible  des  bois  que 
jieut  fournir  le  canton  où  l'on  se  sera  établi,  il  fîiudra  , 
sur  les  espaces  destinés  h.  être  défrichés,  faire  un  abattis  et 
brûleries  arbres  restans  qu'on  n'aura  pas  jugea  propos  d'ex- 
j)foiier  ;  les  cendres  qu'on  recueillera  donneront  une  po- 
tasse très-estimée  dans  le  commerce. 

Pour  utiliser  les  petits  bois  courbans,  on  construira  des 
barques  et  goélettes  j:>our  le  caijoiage. 

On  pourra  s'occuper  de  l'extraction  des  gommes,  des  ré- 
sines ,  des  huiles  de  palmistes  ,  de  la  recherche  des  mines,  de 
celle  des  objets  d'histoire  naturelle,  de  celle  de  la  vanille  et 
de  sa  culture. 

La  pêche,  la  chasse,  pourront  encore  employer  bien  des 
bras. 

Tels  sont  les  produits  indigènes  sur  lesquels  on  peut 
compter:  nous  en  parlons  par  expérience,  les  ayant  tous 
exploités  nous-même  pendant  notre  séjour  k  la  Mana.  Mais 
ces  différentes  branches  d'industrie  ne  devront  se  déve- 
lopper que  peu  à  peu,  A  mesure  que  l'établissement  prendra 
de  la  consistance,  ils  viendront  accroître  les  bénéfices,  et 
concourir  à  assurer  sa  prospérité  :  mais  la  plupart  n'étant  que 
d'une  importance  secondaire,  on  ne  devra  s'attacher  d'abord 
qu'aux  principaux,  qui  seront  d'ailleurs  ceux  qui  serviront 
de  base  à  nos  évaluations.  Afin  d'éviter  les  trop  longs  détails. 
nous  considérerons  l'exploitation  basée  sur  la  confection 
des  produits  suivans  : 
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TIOIS  POUR  CONSTRUCTIONS  NAVALES  ET  USINES,   PLANCHES,  BARDEAUX. 

Q^iuuiîité  de  ces  produits  qu'on  peut  obtenir  avec  un  personnel 

donné. 

Nous  alfons  exîi miner  quelle  cjuanîité  de  ces  produits 
on  peut  attendre  d'un  personnel  donné  ;  quel  en  sera  le 
mode  d'écoulement  ;  présenter  un  état  des  dépenses  jugées 
nécessaires,  et  cefui  des  recettes,  en  nous  basant  sur  les 
prix  courans  des  divers  marchés  où  nous  devrons  présenter 
nos  produits. 

Nous  partons  de  îa  supposition  qu'on  ait  rassemblé  un 
[personnel  de  130  individus  ainsi  répartis  : 

Ouvriers  écarrisseurs ,  fcncJeurs  de  bardeaux ^6, 

Manœuvres  conducteurs  de  charrois 6. 

Manœuvres  de  tout  (jenre c  o . 

X.'  ^ 

f  emmes . .  ._ 30. 

Malades  ou  blessés 8 . 


•    Total 130. 

Si  l'on  retranche  du  nombre  des  jours  de  l'année  ies  fêtes 
et  dimanches,  il  reste  307  jours  de  travail. 

Les  pluies  abondantes  qui  tombent  pendant  l'hiver,  ei7i- 
pêchent  les  écarrisseurs  de  travailler  d'une  manière  utile 
dans  les  bois  ;  cependant  elles  ne  sont  pas  tellement  conti- 
nuelles, que  l'on  soit  obligé  de  suspendre  les  travaux  à  dé- 
couvert pendant  toute  cette  saison  :  ainsi,  en  profitant  des 
beaux  instans  de  Ihiver  et  du  petit  été  de  mars,  nous  pour- 
rons compter  sept  mois  de  l'année  pendant  lesquels  les 
écarrisseurs  travailleront  dans  le  I>ois  ;  pendant  les  cinq 
autres  ,  ils  s'occuperont  h.  fendre  des  bardeaux  pour  utiliser 
les  bois  rebutés,  ou  cassés  par  chute  d'abatîage.  Le  nombre 
de  307  des  joursde  travail  étant  divisé  dans  le  rapj)ort  de  7  à 
5  >  on  aura  à -peu-près  : 
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NCmbrc  de  journées  delc ,,^.,.  ,>., 180. 

Nombre  de  journées  d'hiver i  27. 


"ioTAL. 


Lxaminons  ce  que  peut  produire  un  ccarrisseur. 
J'ai  eu  souvent  occasion  d'observer  que  quatre  bons  ou- 
vriers pouvaient ,  sans  forcer  leur  travail ,  abattre  et  écarrir 
en  un  jour  un  arbre  d'environ  i  5  mètres  sur  o  mètre  44 
d'écarrissage  (  k-peu-près  3  stères  )  ;  que  quatre  hommes 
mettraient  deux  jours  pour  un  arbre  de  i  5  à  20  mètres  sur 
o  mètre  50  d'écarrissage  (  environ  5  stères);  d'où  {'on 
voit  que  12  journées  ont  produit  environ  H  stères:  donc 
chaque  journée  2/3  de  stère.  Cependant  pour  com})en5er 
les  non -valeurs  j'jrovenant  de  la  difîérence  d'adresse  et  de 
force  des  hommes  emjiloyés,  nous  n'exigions  fjue  i/i  stère, 
et  toujours  nous  l'obtenions. 

Ainsi  36  ouvriers,  pendant  il'o  jours  d'été,  produiront 
3,240  stères  ainsi  répartis  : 

Bois  pour  coiîstruc-  )  „         ^ 

*       ,  U-^our  Irance.  , i.ooo  stcres. 

tions  navales \ 

■u   •  •  (Pour  les  Antilles  et  autres)  -, 

r>ois  pour  usines. ..  <  ,      .  >    çoo  nUm. 

.  >.      j      colonies.  ..........  .^»  ^,  ;' 

i/Jem ,  fournissant  47 
milliers,  à  raison  de 

[ilanches )      colonies j  '/4"j    ^j     planches     par 

/  stère. 


Total 3,240. 


Une  scierie  à  vapeur,  de  Ja  force  de  i  2  chevaux,  établie 
sur  bateaux,  suffira  pour  confectionner  ces  planches  dans 
l'année. 

Les  ouvriers  seront  employés,  pendant  les  127  journées 
d'h^yer,  à  faire  d'autres  travaux,  lattes,  piquets',  merrains  , 
bardeaux,  c\c.  Pour  plus  do  simplicité  ,  suj)poson5~les  em- 
ployés h  faire  des  bardeaux  .seulement. 
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1}  faut  3  journées  pour  fendre  un  millier  de  Lardeaux  ; 
les  1  27  ji-uriiées  d'hiver  nous  produiront  doncff-'  ^  <:ïJîiif '• 

..    Bardeaux. .-^q -eè:! 9fbs  èih'Itno^rji/J^^-i  milliersjnc' 

oînsy  9b  ètQjno'j  ^l  îy  r  ■^laî?.  si  .t^  ()i£  ^ecpjolsbKuD  cl  9b 
Prix  de  ces  produits  sur  les  divers  ihhrchés:!^/^^  îlub 

'.r'La  France  seule  pourrait  lien  offrir  un  débouché:  de  plus 
de  1 ,000  stères  par  an  ;  mais  il  faut  d'abord  aller  doucemenr. 
Le  Gouvernement  ayant  accordé  sa  protection  à  cette  opé- 
ration, passera  un  marché  pour  ce  faible  approvisionne- 
ment; et  c'est  d'autant  plus  probable,  que  toutes  les  ex- 
périences faites  sont  ,  comme  nous  j'avons  dit  ,  en  faveur 
de  ces  bois,  dont  fa  grande  longueur  offre  des  liaisons  si 
sûres  pour  les  vaisseaux. 

Ce  n'est  pas   trop  présumer  que   de  supposer   qtie  ces 
bois  seront  acceptés   au  ]"»iix  des  bois  du  nord,  auxquels 
;-  ils  sont  si  supérieurs  par  leurs  qualités  et  leurs  dimensions. 
Le  prix  du  stère  serait  donc  de  1  25  fr. 

Bientôt  le  commerce   sera    rassuré   sur    l'ejuploi    d'une 

"nouvelle  essence  de  bois  ,  par  l'usage  qu'en  fera  la  marine 

'■  royale  pour  ses  constructions.  Des  demandes  pour  les  usines 

où  les  fortes  pièces  sont  souvent  indispensables,  viendront 

•  bientôt  accroître  l'écoulement  de  ces  produits. 

Quoique  les  plus  beaux  bois  de  couleur  soient  assez 
rares,  on  en  rencontrera  cependant  dans  le  cours  de  l'ex:- 
ploitation;  et  en  les  vendant  même  h.  bas  prix,  on  peut 
supposer  que  la  proporiion  dans  laquelle  ils  se  trouveront 
'élèvera  le  prix  moyen  de  1,000  stères  envoyés  en  France  , 
>à   1^0  fi'.  -iiii'^irs-  ivh   ^^iî.jïfïj^'if   ^^l"*    ico'i  aèlwou" 

Voici  quelques  renseîgnemens  qui  m'ont  été  fournis  par 
lui  homme  de  couleur  faisant  le  commerce  des  bois  aux 
Aniilies  :  dans  les  colonies,  la  consonunation  en  est  con- 
sidérable ;  la  Martinique  seule  reçoit  onze  à  douze  mille 
loaneaux  dto  divers  produits  dont  nous  nous  occupons  ^  et 
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Ja  Guadeloupe  ,  qui  approvisionne  les  autres  îles  environ- 
nantes, en  reçoit  davantage. 

En  1824.,  les  bois  de  première  qualité,  balata  ,  cour- 
baril  ,  satiné  ,  <&.c. ,  ont  été  achetés  par  (a  direction  d'artillerie 
de  la  Guadeloupe,  216  fr.  le  stère ,  et  le  compte  de  vente 
d'un  navire  de  Porto-Rico  porte  îe  stère  k  261  irancs  ,  prix 
de  cargaison  ,  pour  les  particuliers  ,  à  qui  l'on  vend  plus 
cher,  parce  que  ce  n'est  pas  toujours  au  comjnant.  Ainsi, 
supposant  que  les  500  stères  soient  vendus  moiiié  au  Gou- 
vernement, moitié  aux  particuliers,  et  mettant  10  p.  0/0 
de  réduction  sur  ces  prix,  on  peut  compter  sur  un  dé- 
bouché de  ,, 

250  stères  à  235  fr.  pour  les  particuliers;      ■'■'^^l  ^ 
2  5  0  stères  à   i  c)  5  fr.  pour  le  Gouvernement. 

Les  Espagnols  ne  pourront  pas  baisser  leurs  prix  actuels, 
parce  qu'ils  ne  font  que  de  petites  exploitations  particu- 
lières ,  et  que  les  Ijons  bois  se  trouvent  déjà  fort  éloignés 
du  littoral. 

Les  bois  de  charpente  seraient  préférés  aux  bois  des 
Américains  :  nous  pourrions  développer  plusieurs  raisons 
à  l'appui  de  cette  assertion  ;  mais  elles  deviennent  inutiles 
ici ,  puisque  nous  ne  nous  occuperons  de  ces  bois  que  lors- 
que l'opération  sera  parvenue  au  degré  d'extension  que 
nous  devons  lui  faire  atteindre. 

Les  planches  destinées  soit  aux  Antilles  ou  aux  colo- 
nies de  la  côte  ,  y  seront  bien  reçues  ;  les  cèdres ,  les  aca- 
jous ,  les  satinés ,  y  sont  très-recherchés.  Nous  pouvons 
supposer  que  le  tiers  des  47  milliers  qui  doivent  être 
écoulés  soit  de  planches  de  première  qualité  ;  les  deux 
autres  tiers  ,  cjui  se  composeront  de  j^rignons  et  autres  , 
seront  comparés  au  sap ,  quoiqu'ils  lui  soient  supérieurs. 

La  mesure  en  usage  dans  les  colonies  est  le  pied  carre 
anglais  de  surface  ,  sur  un  pouce  d'épaisseur  ;  voici  les  prix 
actuels  :  ,         <;. 
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Bois  pour  meubles o*^  jS^  le  pied  caiie. 

Cèdres,  acajous,  &.c o.  je. 

Total i.  oS'. 

Moyenne 0.54. 

Le  prix  des  bois  de  première  qualité  sera  donc  0*^4^ 
or^;  le  pied  carré  anglais  ne  vaut  que  0,87  du  notre  ; 
donc  le  pied  carré  français  vaudra  o*^  62  ,  et  le  millier  de 
j)lanches  de  première  qualité,  7,44©  fr.  •  on  peut  l'offrir  à 
7,366  fr.  le  millier. 

Le  sap  blanc  vaut ...    o*^  i  2^  le  pied  carré  ; 
Le  sap  rouge o.  20  ....  d". 

La  moyenne  est  o*^  16,  prix  de  cargaison,  remise  faite  de 
5  p.  0/0.  Pour  les  bois  cassés  ou  rebutés  (  coutume  des 
Américains)  ,  le  prix  devient  o'  1  5  2  ;  et  mettant  s  o  p.  o/o 
de  rabais ,  les  planches  de  deuxième  qualité  se  vendront 

||  ,  îo^  14*"  le  pied  carré  anglais  , 
let  o.  1  6  le  pied  carré  français  , 
ou  2,320  f.  le  millier  de  planches. 

jLes  bardeaux  se  vendent  66  f.  le  millier  ;  mettant  un  rabais 
da-,10  p.  0/0  ,  nous  les  offrirons  à  60  fr.  Ceux  en  bois  dur  , 
tels  qu'on  les  fournira  ,  sont  très-recherchés  aux  Antilles ,  oii 
Ton  ne  se  sert  guère  cjue  de  bardeaux  en  sap  qui  sont  promj> 
lement  détruits ,  et  occasionnent  ainsi  des  frais  d'entretien 
considérables. 

Nous  allons  présenter  le  tableau  des  valeurs  et  des  poids 
des  divers  produits  annoncés,  afin  d'en  conclure  la  recette  et 
le  nombre  des  navires  nécessaires  pour  fiire  le  commerce. 
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Ecoulement  des  produits. 

Nous  avons  déjà  énoncé  les  raisons  qui  nous  font  penser 
que  le  Gouvernement  français  passera  un  marché  avec  Ja 
compagnie  pour  les  bois  des  plus  belles  dimensions. 

Les  directions  d'artillerie  et  du  génie  des  Antilles,  qui 
achètent  pour  plus  de  100,000  francs  de  bois  par  an  aux 
Espagnols ,  prendront  de  préférence  ceux  d'origine  française, 
puisque  ce  sont  les  mêmes  essences  et  qu'on  pourra  les  leur 
donnera  meilleur  marché:  on  pourrait  d'ailleurs  obtenir 
cette  fourniture  du  Gouvernement.  La  construction  des 
usines  emploie  beaucoup  de  ces  bois;  Porto-Rico  en  fournit 
peu  et  encore  à  des  prix  excessifs  :  aussi  l'on  a  envoyé  der- 
nièrement des  Antilles  chercher  des  bois  à  Caïenne  ;  hs 
colonies  de  Surinam  et  Démérary  s'apj)rovisionnent  comme 
Caïenne  de  mauvais  sapin  blanc  américain,  et  encore  new 
fournit-on  pas  assez  pour  les  constructions  civiles.  Envoyé 
à  Surinam  en  i824)  j'appris  que  la  partie  de  la  ville  qui 
avait  été  brûlée,  n'était  pas  rebâtie,  parce  que  les  Amé- 
ricains n'apportaient  pas  assez  de  bois. 

II  semble  étonnant  que  des  colonies  entourées  des  belles 
forêts  vierges  de  la  Guiane,  aient  recours  pour  leurs  cons- 
tructions au  mauvais  sapin  blanc  américain.  A  Caïenne,  on 
a  déboisé  sans  précaution  les  environs  de  la  ville  :  les  bons 
Lois  sont  maintenant  très -loin;  et  tant  qu'on  ne  montera 
pas  une  exploitation  régulière  aux  environs,  ils  y  seront 
très-chers,  parce  qu'il  n'y  a  que  quelques  propriétaires  qui 
exploitent  avec  de  fail)les  moyens;  les  bois  leur  reviennent 
à  un  j)rix  élevé  à  eux-mêmes,  et  le  défaut  de  concurrence 
est  cause  qu'ils  vendent  ie  prix  qu'ils  veulent.  A  Surinam 
et  Démérari,  les  terres  basses  s'étendant  fort  loin  dans  l'in- 
térieur, les  bons  bois  se  trouvent  trop  éloignés  pour  qu'on 
puisse  les  exploiter  avec  avantage ,  les  rivières  commençant 
à  être  diftlcilement  navigables  à  cette  hauteur  :  d'ailleurs  les 
terres  basses  étant  en  grande  (|uanlilé  et  d'une  qualité  ex- 
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cellente,  toute  l'industrie  des  colons  est  concentrée  sur  la 
culture  des  denrées  coloniales. 

Toutes  ces  raisons  ne  laissent  aucun  doute  sur  l'écoulement 
des  produits  d'une  exploitation  en  grand;  niais,  nous  fe  ré- 
pétons, il  faut,  d'après  fa  manière  dont  croissent  les  arbres; 
qu'ifs  soient  préparés  k  f'abattage,  exploités  avec  soin,  et 
consersés  assez  de  temps  avec  fes  précautions  convenabfes, 
pour  qu'ifs  ofjtiennent  une  préférence  marquée  sur  les 
marcfiés  où  ifs  seront  présentés. 

On  peut  transporter  fes  produits  en  frétant  des  navires:' 
mais  ce  serait  se  mettre  h  fa  merci  d'un  armateur;  ne  faut- 
if pas  se  conformer  à  des  époques  fixées  par  fui  f)our  at- 
tendre ses  retours  î  Un  teî  système  est  sujet  à  miffe  incon- 
véniens:  ne  vaut-il  pas  mieux  qu'une  société  mette  plus  de 
fonds  defiors  î  Elle  fera  fes  fjénéfices  qu'auraient  faits  fes 
armateurs,  et  fe  service  ne  sera  nulfement  entravé.  Ainsi 
nous  proposerions  de  construire  exprès  des  navires  à  fond 
pfat,  pouvant  porter  300  tonneaux,  et  d'un  grand  encom- 
hirement;  ifs  ne  tireraient  que  10  à  i  i  pieds  d'eau  à  2/3  de 
chargement,  ^^^ 

Ces  navires  prendraient  en  premier  pîan  les  bois  pour 
France,  et  partiraient  pour  Surinam  ouDémérary,  passeraient 
de  îà  aux  Antilfes,  îaissant  dans  cfiacune  de  ces  coîonies, 
suivant  feur  demande,  fes  divers  produits  de  i'expîoitation. 
Les  correspondans  aux  Antilfes  tiendraient  des  cfiaro-e- 
mens  de  denrées  coloniales  tout  prêts;  et  f'on  en  trouverait 
toujours,  car  on  ne  chargerait  jamais  ces  denrées  qu'en  second 
plan,  les  bois  pour  France  étant  au  fond:  on  pourrait 
d'ailleurs  recevoir  des  denrées  cofoniafes  en  paiement. 

Les  retours  de  France  pourraient  être  utifisés  en  fret  pour 
approvisionnement  du  Sénégat  et  de  Caïenne;  ce  qu'on 
pourrait  peut-être  obtenir  facifement. 

Nous  avons  dit  que,  forsque  î'opéraîion  aura  pris  du  dé- 
veloppement, on  pourra  faire  fa  dépense  d'un  bateau  re- 
morqueur, pour  faire  fe  commerce ,  au  moyen  de  navires 
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de  1  50  tonneaux,  avec  les  colonies  de  la  cote  ;  ce  qui  ne 
changera  rien  aux  bénéfices,  ainsi  que  nous  le  j^rouverons 
plus  lard.  Alors  Caïenne  j^iourra  être  approvisionné  h  bon 
marché:  en  attendant ,  les  cotnmunicaiions  seront  établies 
par  le  bateau  h  vapeur  la  Caroline ,  qui  doit  être  affecté  au 
service  de  la  iMana. 

Nous  avons  3,088  tonneaux  à  transporter;  ii  faudra  dix 
voyages  d'un  navire  de  300  tonneaux;  ou,  en  admettant 
qu'il  fasse  deux  voyages  et  demi  par  an,  il  en  faudra  quatre 
pour  écouler  en  un  an  les  produits  de  l'exploitation. 

Ces  navires  seront  ainsi  chargés  à  chaque  voyage  : 

En  premier  plan ,  bois  pour  France 100  tonneaux. 

En  deuxième  pian,  planciies ,  bardeaux  (pour  arrim;igc) 
pour  les  colonies 200. 

Total 300. 

Pour  ne  pas  être  pressé  de  vendre  et  pour  ne  })as  faire 
perdre  de  temps  aux  capitaines,  la  compagnie  devra  avoir 
deux  entrepôts,  l'un  au  Fort-royal  et  l'autre  à  la  Pointe-h- 
Pitre.  Les  divers  produits  y  seront  déposés  et  vendus  en 
temps  convenable,  avec  le  plus  d'avantage  possible ,  par  les 
agens  de  la  compagnie.  :-,m>:U  ui 

Ces  mêmes  aeens  veilleront  à  tenir  des  charoremens  tout 
prêts;  et  pour  faciliter  la  vente,  ils  recevront  des  denrées  en 
paiement;  ce  qui  vaut  mieux  que  des  traites,  sur  l'échange 
desquelles  on  perd  toujours.  En  supposant ,  ce  qui  arrive 
souvent,  que  le  bénéfice  sur  ces  denrées  ne  se  monts  qu'à  la 
valeur  du  fret,  ce  sera  toujours  au  moins  95  francs  j)ar 
tonneau:  or,  comme  nous  apportons  en  deuxième  plan 
2,088  tonneaux  aux  Antilles,  c'est  cette  même  quantité  en 
denrées  coloniales  qu'on  pourra  transporter  en  France. 

Sommé  provenant  da  fret. ....  ;Vi,;VV.^'l  -Au ■: 1 98,360  îrancs. 

Summe  des  produits  directs 574,222. 

Total 772,5^2. 
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Examinons  maintenant  quelles  seront  les  dépenses  né- 
cessaires pour  le  matériel  et  le  personnel. 

MATÉRIEL, 

Navires ,  embarcations ,  machines ,  i^c. 


Quatre  navires  de  ^oo»",  ayant  à  horJ  leur  armement  et 

G  mois  de  rechanges  >  tout  prêts  à  prendre  l.i  mer. ..  .Îj6o,ooo 

Entretien ,  estimé  i/6  de  la  valeur |        w 

.  ■  •  i      '    ■    {  La  machine,  de  la  force  de  i  2  che\'aux,  sys-| 

Une  scierie.'      tcme  Walt  et  Bolton \  50,00c. 

(  Le  hateau |    \  ),ooc. 

L'tctreticn  sera  lait  par  le  personne!  et  avec  le  matéritlj 
de  l'établissement.  1 

Embarcations,  machines  ,  fcc.  — L'entretien  comme  ie| 

précédent S    i  i  ,887. 


Total ^-^x  6,887. 


E^a"RETIEN. 


60,000'^ 


60,000. 


L_ 


A'Iatïhes ,  outils ,  ustensiles,  vivres  j  if^c. 


.Matières 

Outils,  ustensfles,  &c 

Attelages,  harnais  ,  jougs ,  &c 

Entretien.  (  Nourriture  des  betes  de  trait  ) 

Pharmacie 

Mobilier  des  Européens  (au  nombre  de  seize) 

Ustensiles  de  chasse  et  de  pèche 

Nourriture  de  seize  Européens  (  1/2  liti'e  de  vin  ,  o'o6  de 

tafia  ,  à  raison  de  1  ^65^^  par  jour  ) 

Nourriture  de  cent  trente  noirs,  à  raison  de  0^75*^  par  jour. 


Total. 


1 1,429» 

^0,27Ç. 
2,Soc. 

;/ 
4.077. 
i  2,976. 
1,761. 

35.587. 


9M'. 


2,027. 

6,000 
2,558. 

V97- 
681. 

35.587. 


05,100- 


Récapitulant,  nous  avons  pour  la  dépense  du  matériel  : 

Navires,  embarcations,  machines,  &c 5416,887.     60,000* 

Matières,  outils ,  ustensiles ,  vivres,  &c •-•••!  98,  >4'-     65,180. 


Total  de  la  dépense  du  matériel.  .  .  .^y  15 4^8.1  1  25,180. 

Nota.  Nousn'avons  pas  détaillé  toutcequi  compose  le  matériel,  pour  n'être 
pas  trop  longs. 
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PERSONNEL, 


Cent  trente  noirs ,  ouvriers  et  manœuvres,  à  i,8oon'iin.  234,000. 

Hempiaremcris  à  niison  de  5  p.  0/0 ° 

Solde  des  équipages  des  quatre?  navires ,  de  300* 

Solde  des  capitaines ,  à  raison  de  2,000  fr.  par  voyage  (  on 
leur  accordera  sur  les  retours  de  France  lot^de  port 
permis,  et  i  5  p.  0/0  sur  le  produit  des  passagers  )., 

Un  maître  torestier 

Un  mécanicien 

Huit  maîtres  ouvriers  de  diverses  professions 

Un  garde  magasin 

Un  chirurgien 

Un  secrétaire  chargé  de  la  comptabilité 

Deux  écrivains 

Un  directeur 


Total. 


234>0C>O. 


rwi  HH  IKN.j 

1  r , 

700. 

44 

256. 

5 

000. 

4 

000. 

5 

000. 

16 

000. 

4 

000. 

6 

000. 

6 

000,' 

5 

000. 

'5 

,000. 

1 1 1 

,956. 

Avec  ces  données ,  nous  allons  nous  occuper  de  chercher 
fjuelle  sera  la  mise  de  fonds  dehors. 

II  faut  compter  qu'à  partir  du  moment  où  l'opération 
sera  décidée,  époque  h.  laquelle  commencent  les  dépenses, 
il  se  passera  peut-être  une  année  en  voyages,  instailations  du 
personnel,  des  machines,  à  faire  les  routes  d'exploitation, 
les  habitations,  et  h.  préparer  les  arbres  qui  devront  être 
abattus  dans  la  saison  suivante. 

La  deuxième  année,  les  travaux  relatifs  à  la  confection 
des  y»roduits  seront  dans  toute  leur  activité;  les  bois, 
planches,  &c.  devront  être  emmagasinés,  et  Ton  j)rendfa  pour 
leur  conservation  toutes  les  précautions  réclamées  par  la 
manière  dont  les  arbres  croissent  à  la  Giiiane. 

Ces  produits  ne  seront  écoulés  qu'au  commencement  de 
la  troisième  année,  et  l'on  ne  peut  compter  sur  les  divi- 
dendes qu'au  commencement  de  la  quatrième  :  on  aura 
ainsi  toujours  en  magasin  une  année  de  produits  d'avance. 
Leur  valeur,  réunie  à  celle  du  iiiaiériel  dont  nous  comptons 
Tentreiien  et  cjui  par-lh  est  supposé  rester  dans   le  même 
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état,  donnera  une  somme  qui  remplacera,  en  tout  îemps,  fes 
fonds  qu'on  aura  mis  dehors;  de  manière  que,  si  Ton  venaix 
:\  cesser  l'opération,  les  actionnaires  rentreraient  dans  leurs 
fends,  comme  nous  le  ferons  voir  plus  tard. 

D'après  cet  exposé  ,  on  voit  qu'il  faut  que  la  mise  dehors 
soit  telle,  qu'on  puisse  entretenir  l'établissement  pendant 
trois  ans* 

Il  est  bien  probable  que  les  dividendes  viendront  avant 
cette  époque:  dans  ce  cas,  on  n'exigerait  pas,  pour  toutes 
hs  actions  de  la  troisième  année ,  îe  paiement  intégral  de 
la  somme  convenue.  ^^ 

Mais  il  vaut  mieux  se  trouver  au-dessus  des  prévisions  ;, ji 
et  d'ailleurs ,  on  ne  saurait  mettre  trop  de  soin  dans  la  con-  ' 
fection  des  produits.  C'est  souvent  du  début  que  dépend  la 
succès  d'une  entreprise;  il  faut  se  garder  d'agir  avec  pré" 
cipitation,  et,  pour  attendre,  il  faut  les  moyens  suffisans. 

Nous  allons  établir  les  dépenses  des  trois  premières 
années;  ce  qui  donnera,  en  les  réunissant,  la  somme  totale 
nécessaire  à  l'entreprise  projetée. 


PREMIERE   ANNEE. 


Là  première  année,  il  faut  rassembler  les  fonds  néccs 
saires  h  l'achat  de  matières  ,  outils  ,  ustensiles  ,  vivres, 
de  la  scierie  et  de  son  bateau,  des  embarcations;  il 
faut  aussi  porter  la  construction  des  navires  aux  2/j  ; 
ainsi ,  matières ,  outils ,  ustensiles ,  vivres ,  &c 

Moitié  seiiiemcnt  de  l'entretien  annuel 

Les  2/3  du  prix  des  quatre  navires , 

La  scierie  et  son  bateau 

Appointemens  du  personnel  européen 

Frais  de  transport  du  personnel  et  du  matériel 

Dépense  pour  les  noirs j 

Rcmplacemens  annuels 

Frais  d'assurance  de  la  somme  de  1  3  o,  1  3  1  Ir.  destinée  aux 
matières  et  à  leur  entretien ^à  raison  de  i  1/3  p,  0/0.! 


9^''.y4'' 


Total |<^37o4'- 

AûTj.  7iw.nt,  lï.;  Pnrîie,  T.  2.   îolB. 


>'>59"1 


240,000. 

4y,ooo. 

'  11 

(n 

,000. 

2G,O00. 

234*000. 

Il 

I  1 

,700. 

II 

>95'- 

io';,24i  j 


f  370  ) 

Récapitulant:   \  ^'^''\: ^^3704'^ 

f^  j   Entretien 06,241. 

Total 743,782. 

II  faut  ajouter  k  cette  somme  l'intérêt  h  6  p.  0/0  pris  en 
dehors,  afin  de  le  payer  aux  actionnaires  avant  les  divi- 
dendes. 

Achat  et  entretien 743,782*^ 

Intérêt  de  cette  somme  à  6  p.  0/0  en  dehors. .     47,475. 

Mise  dehors  de  la  première  année 791 ,257. 


:V.€i   I 


DEUXIEME    ANNEE. 


Les  travaux  étant  organisés ,  nous  porterons  en  dépense 
toute  îa  somme  destinée  à  i'entretien  des  matières 
'*'  vivres ,  &c 

Terminer  la  construction  des  navires 

Le  1/3  de  ia  solde  des  équipages  pour  armer  et  conduire 
les  navires 

Le  1/3  de  la  solde  des  capitaines 

Appointemens  du  personnel  européen 

Remplacement  du  personnel  noir 

Frais  d'assurance  de  la  somme  de  63,1  80  tr. ,  d'entretien 
des  matières  à  i  i  /a  p.  0/0 

Intérêt  de  la  mise  dehors  de  la  première  année 


Total. 


1 20,000. 


1 20,000. 


63,180* 


4- 


.666. 
,000. 

,700, 

947. 
.47;  ■ 


105,720, 


Achat I  20,000*^ 

Entretien 205,720. 


Total 325,720. 

Intérêt  à  6  p,  0/0  en  dehors 20,790. 


Mise  dehors  de  la  deuxième  année )V>'S  '"• 


TROISILMn    ANNEE. 


Entretien  <lu  matériel ,  vivres ,  outils ,  6(c 

Entretien  des  navires  estimé  \j6  de  leur  valeur,. .  . 
Solde  «les  équipages  des  quatre  navires  de  500'"  — 

Solde  des  capitaines 

Appointemens  du  personnel  européen 

Remplacement  du  personnel  noir 

Frais  d'assurance  de  la  sonime  de  63,180  Ir.  destinée  au 

remplacement  du  matériel 

Intérêt  de  la  mise  dehors  de  la  première  année 

Intérêt  de  la  mise  dehors  de  la  deuxième  année 

Assurance  de  la  valeur  des  navires  (  3  60,000  fr.  ) ,  à  raison 

de  8  p.  0/0  {x>ur  tous  voyages ; 

Assurance  des  produits  transportés,  dont  la  valeur  est  de 

574,222  fr.  a  I  1/2  p.  0/0 

Fitiis  d'agence  et  de  dépôt  pour  cette  même  valeur,  à 

raison  de  5  p.  0/0 


Total. 


Intérêt  à  6  p.  0/0  en  dehors 

Mise  dehors  de  la  troisième  année . 


ACHAT. 

FNTaïTIE;. 

r 

^3,iSof 

n 

60,000. 

II 

44. -J6. 

II 

2o,oao. 

II 

61,000. 

I  1,70c. 

II 

947- 

u 

47.47  ^ 

II 

20,790. 

II 

28,800. 

II 

8,6,5. 

a 

28.7.1. 

II 

î9;.47^- 

n 

25,242. 

u 

420,714. 

Première  année. 79 '«-57* 

Misedehors.|   Deuxième  année 341^,510. 

Troisième  année 420,714. 

Total 1,558,481. 

La  dépense  annuelle  est  celle  de  la  troisième  année.  .  .    595,472'^  diminuée 
de  l'intérêt  des  mises  dehors  des  première  et  deuxième 
années 68,265. 


Dépense  annuelle  ou  différence.  . 


527,207. 


La  valeur  totale  des  produits  est  de 772,^82. 

Retranchant  la  dépense 327,207. 

I!  reste  pour  bénéfice 44y,37v  • 

Intérêt  de  la  mise  ,  à  raison  de  29  p.  0/0  envivon. 


ûa 


Nous  avons  dit  que  la  mise  dehors  pourrait  toujours  être 
représentée:  en  effet,  par  fes  assurances,  on  sera  toujours 
en  possession  des  vafeurs  représentées  par  les  sommes  sur- 
vantes : 

Navîi-es,  embarcations,  machines,  &;c.  .  .  .  416,887, 

Matières,  outils,  ustensiles,  vivres,  &c 98,541. 

Personnel  noir.  ..  ; 234,000. 

Une  année  de  produits  en  magasin 5-4,222. 

Total 1,323,650. 

Somme  à-peti-pfèîS  égale  à  celle  mise  dehors. 

Le  bénéfice  que  nous  avons  présenté  n'est  qu'un  minî- 
îTium  de  celui  que  l'on  doit  attendre.  Nous  avons  compté 
dans  la  dépenseannuellejdes  frais  d'assurance  considérables: 
îa  navigation  de  Caïenne  étant  très-sûre,  ne  pourrait-on  pas 
s'en  dispenser!  Ainsi  Ton  aurait  en  plus  dans  les  bénéfices  : 

Frais  d'assurance  de  la  somme  de  63,180*,  destinée  &c.  947. 

Idem  de  la  valeur  des  navires 28,800. 

Idem  de  la  valexir  des  produits 8,6 1  5. 

Total 38,360. 

Le  bénéfice  était 445,575. 

11  devient 4^3>735- 

Intérêt  de  la  mise  dehors  à  3  i  p.  0/0. 

Comme  nous  avons  pris  toujours  le  cas  le  pKis  défavo- 
rable, on  peut  bien  penser  que  les  dépenses  premières  ne 
seront  pas  aussi  considérables.  L'entretien  des  navires,  porté 
au  sixième  de  leur  valeur,  est  peut-être  un  peu  fort:  c'est 
beaucoup  de  trois  années  d'entretien  ;  ce  n'est  que  par  pré- 
voyance que  nous  avons  agi  ainsi. 

Les  femmes,  dont  nous  n'avons  pas  compté  le  travail,  se- 
ront occupées  à  faire  des  vivres.  Toutes  ces  causes  réunies 
tendent  à  faire  voir  que  la  mise  deiiors  ne  peut  que  dimi- 
nuer, et  les  bénéfices  augmenter  :  ainsi  l'intérêt  de  l'argent 
auquel  nous  sonimes  parvenus  n'est  qu'un  miniiuunî. 
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Examinons  ce  que  deviendrait  l'intérêt  du  ca})ita[,si  Von 
était  obligé  de  recourir  aux  bataillons  d'Afrique.  Le  bénéfice 
trouvé,  en  employant  des  noirs,  est  de  4-5  7.37Î  francs: 
cette  somme,  dans  le  cas  dont  il  s'agit,  doit  être  diminuée 
de  la  différence  entre  la  dépense  occasionnée  par  cent  trente 
soldats  noirs,  et  celle  de  cent  trente  noirs  de  la  colonie. 

Le  soldat  noir  coiltera  par  journée  moyenne. , .      2^  6^'= 


Celte  différence,  multipliée  par  trois  cent  soixante-cinq, 
nombre  de  jours,  et  par  cent  trente,  nombre  d'hommes, 
donnera  une  somme  de  58,838  francs,  valeur  de  ce  que 
les  soldats  noirs  coûteront  en  plus. 

Bénéfice •, k  . .  .    447» 375* 

Moins , 58,838. 

Reste 3 88,) 37. 

■     Intérêt  à  25  p.  0/0  ;  et  si  l'on  négligeait  les  assurances,  il  serait  à  28  p.  0/0, 

Les  docuniens  qui  précèdent  sont  appuyés  sur  des  bases 
d'expérience  aussi  certaines  qu'on  peut  le  désirer  :  tout  a  été 
rigoureusement  calculé  et  prévu;  nous  sommes  même  allés 
au-delà  des  prévisions,  afin  d'agir  avec  plus  de  sécurité;  et 
Ton  peut,  en  examinant  ce  projet  dans  ses  détails,  s'assurer 
que  ses  résultats,  loin  d'être  enflés,  ne  sont  que  le  minimum 
de  ce  qu'on  doit  attendre.  A  mesure  que  l'établissement 
prendra  de  la  consistance,  les  différens  genres  d'industrie 
que  nous  avons  cités  se  développeront.  Les  terres  basses  de 
l'embouchure  de  la  rivière  sont  excellentes  :  on  pourra  y 
élever  des  sucreries,  des  caféteries,  y  planter  des  cotonniers, 
qui  demandent  à  recevoir  la  brise  de  mer. 

Les  belles  savannes  du  bas  de  la  rivière  offrent  des 
pfuurages  exceilens:  on  peut  se  livrer  à  l'éducation  du 
bétail,  qui  y  devient  superbe;  on  peut  même  dionner  au- 
tant d'exteuîioii  qu'on  voudia  à  ce  genre  d'iiïdustne,  cii 
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éiabiissant  des  haras  et  des  ménageries  dans  les  belFes  plaines 
qui  séparent  la  rivière  d'Organabo  de  i'Iracouho.  L'établis- 
sement principal  trouverait  de  bonnes  terres,  et  l'on  aurait 
l'avantage  d'être  très-rapproché  du  chef-lieu  de  l'établisse- 
ment de  la  compagnie,  puisqu'on  peut  s'y  rendre  par  terre, 
de  la  Mana,  en  un  jour. 

Toutes  ces  considérati'ms  nous  portent  h  croire  qu'une 
spéculation  entreprise  sur  les  bases  que  nous  venons  de  po- 
ser, ne  peut  qu'être  avantageuse  à  ceux  qui  s'y  livreront, 

Paris,  le  12  août  i  828. 

Sous-inoépreiir  de  lu  marine. 


{N.°  30.  )  Extrait  du  H'ipport  sur  le  prix  de  Statistique 
décerné  par  l'Acadçmiî  royale  des  sciences  pour  l'année  i32j, 
fait  par  M.  Coquebert  de  Monter  et,  au  nom  d'une 
commission  dont  il  était  membre  avec  JVTM.  Fourier,  Dupin, 
Andréossy  et  Lacroix.  —  Essai  de  Stastisîique  sur  l'île  de 
Bourbon,  par  M.  iHOMAS  (1). 

L'ouvrage  manuscrit,  inscrit  sous  fe  n.°  i /',  dont  il 
nous  reste  il  parler,  est  intitulé  Essai  de  statistique  sur  VUc 
Bourbon.  Il  se  compose  de  trois  volumes  in-folio,  ayant  en- 
semble 1070  pages  d'écriture,  et  divisés  en  dix-sept  cha- 
pitresi:  l'auteur  est  M.  Thomas,  ancien  commissaire  ordon- 
nateur de  la  marine  dans  l'île  qu'il  a  entrepris  de  décrire, 
après  y  avoir  séjourné  pendant  huit  années.  Le  titre  seui 
des  chapitres  suffira  pour  faire  connaître  la  variété,  l'impor- 
tance et  l'enchaînement  des  matières  qu'il  a  traitées.  Les  six 
premiers  chapitres  embrassent  i'ensemble  de  la  géographie 
physique,  savoir,  la  position  géographique  de  l'île,  sa  mé- 
téorologie, la  nature  de  son  sol,  ses  eaux,  les  arbres  et 
arbustes  qui  y  croissent  spontanément,  &c. 

(ij  Se  vend  '.hcz.  Sciiij^UL  ,  iaiprimcui-libiairc  ,  à  Paris  ;  prix  !  5  ir. 
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M.  l'homas  traite  ensuite,  en  quatre  autres  tha jarres,  des 
routes,  des  ponts,  des  ports,  et  de  quelques  petits  canaux 
Le  douzième  chapitre,  qui  est  très-étendu,  est  relatif  en  en- 
tier h  la  population.  Dans  le  treizième,  il  s'agit  de  l'agricul- 
ture,et  dans  le  quatorzième,  du  commerce;  le  quinzième  est 
intitulé,  ilcs  Caintaux  et  des  Revenus  de  la  colonie  ;  et  le  sei- 
zième /  des  Impôts. 

Enfin,  le  dix-septième  et  dernier  chapitre  est  relatif  à  des 
projets  de  colonisation  et  de  défrichement  dans  l'intérieur  de 
i'île,  partie  où  il  n'a  pas  encore  été  fgrmé  d'établissemens. 

La  plupart  de  ces  chapitres  sont  accompagnés  de  tableaux 
qui  présentent  synoptiquement  les  objets  qui  y  sont  traités. 
C'est  ainsi  que,  dans  le  chapitre  relatif  à  l'agriculture,  après 
avoir  dit  que  «  la  totalité  des  terres  cultivées  h  Bourbon  est 
de  5  4>'48  hectares,  ou,  en  mesure  du  pays,  qui  est  la  gau- 
lette  de  1 5  pieds,  17,105,305  gaulettes  carrées  »,  l'auteur 
détaille,  pour  chacune  des  onze  communes,  paroisses  ou 
quartiers  de  l'île,  quel  nombre  de  gaulettes  carrées  est  cul- 
tivé en  cafiers,  en  cannes  à  sucre,  en  arbres  à  épices,  en 
cacaoyers,  en  cotonniers,  enfin  en  substances  alimentaires 
de  différentes  espèces ,  et  en  jardinage.  Il  donne  un  tableau 
également  détaillé  pour  ce  qui  concerne  les  bestiaux  et  les 
bêtes  de  somme.  D'autres  tableaux  font  connaître  les  ex- 
jiortations,  les  importations  et  la  consommation  locale  de 
chaque  espèce  de  produit. 

Si  nous  voulions  donner  l'aperçu,  même  abrégé,  de  ce 
que  contient  chaque  chapitre,  nous  excéderions  de  beaucoup 
les  bornes  dans  lesquelles  nous  devons  renfermer  ce  rapport. 

Toutefois,  pour  donner  une  idée  plus  exacte  de  l'ouvrage, 
nous  extrairons  ce  que  renferme  un  des  principaux  chajiitres, 
celui  de  la  population ,  où  l'auteur  aborde  des  questions  bien 
dignes  de  fixer  lattenlion  des  amis  de  l'humanité. 

La  population  de  ïWq  Bourbon,  comme  celle  des  colo- 
nies intertropicales  en  général,  se  compose  de  blancs,  de 
noirs  ci  de  mulâtres.  Les  blancs ,  c'est-à-dire  ,  les  colons  fran= 
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çais,  étaient,  en  1826,  au  nombre  de  18,125:  cette  por- 
tion de  fa  population  s'accroît  très-rapidement,  non  pas  tant 
par  l'arrivée  de  nouveaux  colons ,  dont  le  nombre  n'est , 
année  commune,  que  d'une  cinquantaine,  que  par  l'excédant 
continuel  des  naissances  sur  Jes  décès ,  excédant  tel ,  que  les 
naissances  sont  à  la  population  dans  ie  rapport  de  i  à  24  1/2 
environ,  tandis  que  les  décès  ne  sont  que  de  i  sur  44  i/'O-''; 
ainsi,  parmi  les  blancs,  les  naissances  sont  aux  décès  dans 
ie  rapport  de  179  à  100,  ou  de  9  à  5  environ.  Malheureu- 
sement, sur  un  nombre  moyen  de  636  naissances  annuelles, 
if  y  en  a  83  d'enfans  naturels,  c'est-à-dire,  une  sur  7  nais- 
sances et  2/3,  Les  553  naissances  d'enfans  légitimes  sont 
fe  produit  d'un  nombre  moyen  de  1  54  mariages  ;  ce  qui  fait 
1  mariage  environ  sur  1  ce  individus ,  et  dont  3  enfans  6/1  o.""^ 
par  mariage.  On  a  prétendu  qu'if  naissait ,  dans  ies  pays  très- 
chauds  ,  plus  de  filles  que  de  garçons  :  cette  opinion  ne  se 
trouve  pas  confirmée  en  ce  qui  concerne  l'île  Bourbon,  puis- 
qu'if  y  est  né,  en  six  ans,  de  i  8  i  8  à  1823,  une  soixantaine 
de  plus  de  garçons  que  de  filles. 

La  proportion  de  fa  population  blanche  à  celle  des  esclaves 
est  plus  forte  dans  f'île  Bourbon  que  dans  nos  colonies  des 
Antilles,  qu'à  fa  Martinique  par  exemple,  où  fe  nombre 
des  escfaves  est  près  de  dix  fois  plus  considérable  que  celui 
des  blancs,  tandis  qu'à  Bourbon,  elle  est  de  2  fois  ijz  plus 
prande. 

La  totalité  des  esclaves  n'était,  à  Bourbon,  en  i  824,  que 
de  45? 37 5  ;  e^^e  avait  diminué  d'un  sixième  depuis  1818, 
époque  où  elfe  s'éfevait  à  54,3  59  >  et  efle  diminuait  de  plus 
en  plus  rapidement.  S'il  ne  s'agissait  que  de  fa  sûreté  indivi- 
duelle des  blancs,  cette  diminution  serait  pfutôt  un  l:)ien 
qu'un  maf;  mais  comme  fes  noirs  sont  les  seufs  instrumens 
de  fa  culture,  l'affaiblissement  de  leur  nombre  entraîne  celui 
des  récoltes  :  on  peut  même,  suivant  M.  Thomas,  prévoir 
l'époque  peu  éfoignée  où  f'on  se  verra  obligé  de  cultiver 
beaucoup  jnoias,  et  d'abandonner  sur-tout  les  productions 
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qui  exigent  les  plus  grands  efforts  de  travail.  ÎI  résulterait 
des  recenseniens ,  et  aussi  des  déclarations  de  naissances  et 
décès, qu'il  s'en  faudrait  de  4^3  individus parannée  moyenne, 
que  le  nombre  des  naissances  pût  réparer  les  pertes  occa- 
sionnées par  ia  mort  dans  cette  classe  d'hommes.  Ainsi ,  en 
admettant  que  îes  recensemens  soient  bien  exacts,  et  qu'il 
n'en  soit  pas  à  Bourbon  comme  à  la  Martinique,  où  ils  ne 
donnent,  suivant  notre  auteur,  que  les  5/(3/'  du  nombre 
effectif  d'esclaves ,  la  population  noire  perdrait,  chaque  an- 
née ,  environ  trois  pour  cent  ,  tandis  que  la  population 
blanche  gagnerait,  au  contraire,  annuellement,  un  et  2/3 
pour  cent  environ. 

Une  chose  qui  pourrait,  jusqu'à  un  certain  point,  rendre 
raison  de  cette  différence,  c'est  que,  parmi  les  blancs,  îe 
nombre  des  femmes  égale,  k  i/i  4*^  près,  celui  des  hommes  ; 
au  lieu  que  ,  dans  la  population  esclave  ,  le  nombre  des 
hommes  surpasse  celui  des  femmes  dans  le  rapport  de  28  h. 
1  7.  Mais  d'un  autre  côté,  le  climat  de  Bourbon,  que  l'auteur 
dit  être  en  général  très- salubre,  ne  doit-il  pas  convenir 
encore  mieux  au  tempérament  de  îa  race  africaine  qu'à  celui 
des  Européens  î  ;:ii  gIj  ojIo 

Nous  regrettons  que  M.  Thomas  ne  soit  entré  dans  au- 
cun détail  touchant  les  maladies  de  l'une  et  l'autre  des  deux 
races,  et  celles  qui,  suivant  ce  qu'on  lisait  dernièrement 
dans  la  Revue  encyclopédique ,  rendraient  le  séjour  de  ÏWe 
IBourbon  plus  nuisible  que  celui  du  Sénégal ,  même  pour 
les  troupes  envoyées  de  France.  Nous  aurions  désiré  égale- 
ment trouver  des  renseignemens  plus  étendus  sur  les  diffé- 
rentes castes  d'esclaves,  dont  les  uns  proviennent  de  la  côte 
orientale  d'Afrique,  les  autres  de  la  grande  île  de  Madagas- 
car, et  un  petit  nombre  du  Malabar.  L'anthropologie  et 
l'ethnographie  pourraient  gagner  beaucoup  à  l'observation 
attentive  du  tempérament,  des  mœurs,  des  usages  et  du 
langage  de  ces  hommes  d'origines  différentes.  C'est  en  étu- 
diant les   tribus  africaines    parmi  îes   ciclave?   cijs  petites 
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îles  (i)  danoises  de  l'archipeî  des  Antilles,  qu'un  bon  ob- 
servateur nous  a  donné  ce  que  l'on  a  peut-être  de  mieux  sur 
ces  tribus.  Celles  qu'on  aurait  occasion  d'observer  à  Bour- 
bon, appartenant  à  d'autres  contrées,  n'offriraient  pas  moins 
d'aliment  à  l'investigation. 

Nous  demanderions  encore  à  connaître  dans  quelle  pro- 
}>ortion  les  garçons  et  les  filles  naissent  p.irmi  les  noirs,  et 
combien  d'enfans  de  chaque  sexe  parviennent  à  la  puberté. 

Enfin,  nous  apprenons  de  M.  Thomas  que,  parmi  les 
esclaves,  ou,  comme  on  dit  généralement,  parmi  les  noirs 
{  car  le  mot  de  ncgre ne  se  prend  qu'en  mauvaise  part,  quoi- 
qu'il n'en  soit  pas  de  même  de  celui  de  négresse),  parmi 
les  noirs,  dis-je  ,  comme  on  les  appelle,  il  s'en  trouve  d'aussi 
l)lancs  ou  presque  aussi  blancs  que  les  Européens:  il  serait 
intéressant  de  savoir  si  ces  noirs,  si  semblables  aux  blancs, 
sont  employés  h  la  culture  comme  les  autres  esclaves,  et  si 
l'on  a  remarqué  qu'ils  supportassent  moins  bien  ce  rude 
travail.  La  solution  de  cette  question  pourrait  servir  à  ré- 
soudre celle  de  la  possibilité  de  la  culture  des  terres  entre 
les  tropiques  par  des  hommes  blancs;  car  ce  mélange  d'un 
quart,  d'un  huitième  ou  moins  de  sang  africain,  ne  devrait 
j)as,  à  ce  qu'il  semble,  modifier  sensiblement  le  tempéra- 
ment dts  individus.  Quant  à  la  diminution  du  nombre  des 
noirs,  la  confiance  que  mérite  M.  Thomas  nous  oblige  h  la 
croire  réelle,  et  nous  ne  nous  permettrons  pas  de  penser  qu'il 
se  soit  laissé  influencer  par  le  désir  qu'ont  généralement  les 
])ropriétaires  d'esclaves  d'établir  que  la  race  noire  ne  sau- 
rait se  recmter  dans  les  colonies  par  le  seul  efi'et  de  la  repro- 
duction. 

Mais  alors  nous  lui  demanderons  la  solution  d'un  problème 
dont  son  ouvrage  même  nous  fournit  les  élémens    Dans  le 

(i)Le  missionnaire Oldendorp,  dansTouvrage  allemand  intitule  CescJdchte 
dcr  Alission  dcr  emiigclhchen  Br'ùder  auj  den  caraibischcn  Insdn ,  S.  Thomas, 
S.  Croix  und  S.  Jean  ;  Barhy,  1777.  l^ojt'z.  piincipalcmcnt  le  chapitre  4  du 
livre  111 ,  pages  270  à  346. 
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chapitre  qui  suit  celui  que  nous  extrayons,  il  est  dit  que  fa 
culture  de  la  canne  h  sucre,  qui  exige  un  travail  à  bras  si 
pénible,  a  pris  naissance  à  Bourbon,  il  y  a  une  quinzaine 
d'années,  et  que,  depuis  lors,  elle  a  augmenté  h.  tel  point, 
et  si  rapidement,  que  de  4  millions  et  demi  de  kilogrammes 
qu'elle  produisait  en  i  820,  elle  s'est  élevée  h  près  de  7  mil- 
lions de  kilogrammes  en  1822,  h  10  millions  en  1826,  et 
qu'elle  promettait  d'être  probablement  de  i  5  millions  de 
kilogrammes  en   1827. 

II  nous  reste,  pour  terminer  l'extrait  du  chapitre  de  popu- 
lation ,  à  dire  quelque  chose  de  la  classe  intermédiaire  entre 
les  blancs  et  les  esclaves  :  nous  voulons  parler  de  celle  des 
affranchis,  connus  dans  fa  colonie  sous  le  nom  de  libres. 
Lors  de  l'occupation  de  l'île  par  les  Anglais,  au  mois  de 
juillet  I  8  10  ,  le  nombre  de  ces  libres  était  de  2,340;  il  s'en 
trouva  4,459  lorsque  cette  possession  fut  remise  aux  auto- 
rités françaises ,  en  avril  1815,  tant  l'administration  anglaise 
avait  été  favorable  aux  affranchissemens.  II  en  a  été  autre- 
ment depuis  lors;  car,  pendant  les  quatre  années  1820  à 
1823  ,  il  n'a  été  affranchi  que  vingt-trois  individus  en  tout. 

En  1823,  le  nombre  total  des  libres  était  de  5,069,  sa- 
voir, 2,439  *^"  5^^^  masculin  et  2,630  du  sexe  féminin. 
Il  y  avait  eu  ,  année  moyenne  prise  sur  les  quatre  dernières, 
82  décès  seulement,  et  2  1  3  naissances;  malheureusement 
le  plus  grand  nombre  de  celles-ci  étaient  d'enfans  naturels, 
attendu  que  l'année  moyenne  des  mariages,  parmi  les  libres, 
ne  va  pas  à  2  3.  On  voit  par  ce  qui  précède  que  cette  classe 
ne  peut  manquer  de  s'accroître  rapidement  par  le  seul  effet 
de  l'excédant  des  naissances.  Cela  ne  suffirait -il  pas  pour 
prouver  que,  si  la  population  des  esclaves  diminue  au  lieu 
d'augmenter ,  on  doit  en  chercher  la  cause,  en  grande  partie, 
dans  la  différence  que  la  liberté  et  l'esclavage  mettent  entre 
les  hommes. 

Quant  à  la  place  que  les  libres  tiennent  dans  la  société. 
Lien  qu'elle  s  iii  légalement  la  même  à-peu-près  que  celle 
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<3es  blancs,  les  coutumes  locales  y  ont  apporté  des  modill- 
cations  humiliantes  pour  les  premiers  :  })ar  exemple  ,  ils 
ne  peuvent  recueillir  la  succession  d'un  blanc,  ni  en  rece- 
voir de  donations;  ifs  ne  sont  pas  admis  à  se  marier  hors  de 
îeur  ciasse;  dans  Ha  milice,  ils  forment  des  compagnies  sé^ 
parées,  et,  lorsqu'ils  sont  reçus  dans  ies  compagnies  du  centre, 
ifs  ne  peuvent  y  devenir  officiers  ;  ils  sont  pareillement  exclus 
des  conseils  administratifs  et  municipaux  ;  enfin ,  pour  ce  qui 
concerne  l'état  civil,  on  fait  usage,  à  leur  égard,  de  registres 
séparés. 

Quelque  blessantes  que  puissent  paraître  ces  distinctions, 
on  assure  que  les  libres  montrent  beaucoup  d'affection  pour 
ies  blancs,  auxquels  ils  s'efforcent  de  ressembler  en  tout, 
même  pour  l'indolence  et  le  mépris  pour  la  race  dont  leurs 
ancêtres  ont  fait  partie  :  aussi,  lorsqu'il  y  a  quelque  révolte 
parmi  les  noirs,  comme  cela  arriva  en  1812  àSaint-Leu, 
a-t-on  toujours  vu  ies  libres  faire  cause  commune  avec  les 
blancs;  ce  qiii  porte  la  force  armée  dont  ceux-ci  peuvent 
disposer,  à  la  moitié  de  la  presque  totalité  des  noirs  sans 
armes. 

Les  membres  de  la  commission  ont  été  unanimement  d'avis 
que  le  prix  de  statistique  pour  l'année  1  827  devait  être  dé- 
cerné à  M.  Thomas. 


{ N.  31.  )  Extrait  d'un  rapport  du  Directeur  général  de 
l'intérieur  de  Bourbon  ,  sur  la  situation  de  P administration 
intérieure  de  cette  colonie ,  au  p  décembre  iSiy. 

Une  découverte  importante  est  due  à  M.  Gimart  , 
habitant  de  Sainte  -  Suzanne  ;  il  n'a  demandé  aucun  bre- 
vet d'invention,  et  il  a  donné  aux  habitans  cjui  pouvaient 
profiter  de  son  procédé  tous  les  renseignemens  qui  leur 
étaient  nécessaires.  M.  Gimart  a  construit,  pour  fa  fafjrica- 
îion  du  sucre,  une  batterie  de  nouvelle  forme.  Le  vesou 
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se  verse  par  une  pente  naturelfe  d'une  chaudière  dans 
l'autre  :  dès-lors  îe  transvasement ,  opération  qui  était  très- 
fatigante,  ne  se  fait  plus  à  bras.  Les  chaudières,  qui  ont  à 
la  surface  la  forme  d'un  parallélogramme,  sont ,  dans  toutes 
leurs  parties  ,  à  une  distance  rap{')rochée  Tune  de  i'auîre  : 
dès-lors  se  présente  un  grand  avantage  ,  celui  de  l'écono- 
mie du  combustib-Ie,  et  d'une  économie  de  temps  pour  fa 
cuite.  Le  vesou,  se  versant  par  une  ouverture  pratiquée  un 
peu  au-dessus  du  fond  de  la  chaudière ,  se  trouve  dégagé 
de  l'écume  que  l'ébulition  porte  à  la  surface  où  se  pre- 
naient autrefois  les  matières  transvasées  :  dès-lors  les  sucres 
sont  d'une  plus  beile  qualité.  Ces  avantages  sont  généra- 
lement appréciés  ,  et  îa  plupart  des  habitans  se  préparent 
déjà  à  construire  des  batteries  sembfaijies  à  celles  de  M.  Gi- 
mart ,  qui  est  un  des  hommes  les  plus  industrieux  et  les 
plus  modestes  de  la  colonie. 


(N.°  32.  )  Découverte  de  nouveaux  Bas -fonds. 

M  Endicott,  caj)itaine  du  Suffolk,  nous  a  communiqué 
i'avis suivant,  dont  il  a  eu  connaissance  à  Sainte-Hélène, et 
qu'il  croit  utile  de  publier. 

On  vient  de  découvrir  une  chaîne  d'écueils  dangereux 
qui  restent  S.  4^°  E-  par  la  boussole  du  monument  de  /ady 
Donkin ,  éloigné  d'environ  sept  à  huit  lieues.  Ce  monu- 
ment est  situé  au-dessus  de  la  ville  du  Port-Eh"sabeth  ,  dans 
la  baie  d'Algoa ,  sur  la  côte  méridionale  d'Afrique.  Ce  bas- 
fond  se  trouvant  directement  sur  la  route  des  bâtimens  re- 
venant des  Indes  ,  on  ne  saurait  donner  trop  de  publicité 
à  son  existence. 

Simé  ViLLïAM  Ray  ,  commandant  du  brio-  de  la 
marine  royale  anglaise  Craigiwar. 

Il  est  probable  que  le  William  Pin,  dont  la  perte  est 
mentionnée  dans  l'ouvrage    de  Horsburg  ,    intitulé  East 
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India  Directory  ,  se  sera  brisé  contré  ces  écueils  ;  car  on  a 
trouvé  dans  le  voisinage  beaucoup  de  papiers  et  de  débris 
de  bâtiment  qui  ont  été  reconnus  lui  appartenir. 

Le  Suffolk ,  dans  sa  traversée  aux  Indes  ,  passa  ,  le  8  juin 
j  827,  en  vue  d'un  bas-fond  présumé  battu  des  vagues  ,  à 
deux  ou  trois  milles  du  bâtiment  ;  mais  se  trouvant  sous 
le  vent,  il  ne  put  le  reconnaître.  La  latitude  du  vaisseau 
était  alors  de  iy°  39' S. ,  et  la  longitude  de  9  i'' 7' E.,  le  bas- 
fond  à  trois  milles  à  l'O.  Le  temps  était  extraordinairement 
beau  ,  et  la  mer  d'un  calme  parfait.  Les  lames  se  heurtaient 
contre  l'écueil ,  de  minute  en  minute  ;  on  distinguait  du 
haut  du  mât  la  forme  des  vagues  avant  qu'elles  se  fussent 
brisées. 


(  N.°  33.  )  Marine  du  Brésil  en  iSiy. 

I    vaisseau  de  ligne, 

9  frégates, 
29  corvettes  et  grosses  gabares, 
1 G  brigs , 

I    lougre, 
16   transports. 


(  N.°  34«  )  Gisement  d'une  île  voisine  de  l'île  de  Pâques , 
et  non  portée  sur  les  cartes. 

Vaiparaiso,  le  10  mai  1828. 

L'Ile  de  Sofar  et  Gomez  ,  vue  en  1793,  1805  et  180^, 
par  des  marins  étrangers,  vient  d'être  vue,  en  1828,  par 
le  capitaine  de  navire  la  Comète ,  qui  dit  qu'elle  est  située 
par  26"  30'  latitude  S.  et  105"  25'  longitude  O. ,  méridien 
de  Greenwich.  Cette  île ,  qui  n'est  pas  très-éloignée  de  celle 
de  Pâques,  n'est  portée  sur  aucune  de  nos  cartes. 

Le  capitaine  Montane ,  du  navire  de  Bordeaux  la  Conso- 
lation, Jn'a  dit  que,  par   50''  10'  latitude  S.  et  é^(/  longi- 
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tude  O.,  méridien  de  Paris,  il  avait  vu  une  terre  qui  n'est 
portée  sur  aucune  de  nos  cartes.  Ce  dernier  bâtiment  a 
rencontré  à  la  mer  un  brig  anglais  dont  le  capitaine  croit 
que  cette  terre  prétendue  n'est  qu'un  banc  de  glace.  J'ai 
questionné  à  cet  égard  les  deux  capitaines,  et  il  en  est  ré- 
sulté, dans  mon  opinion,  que  le  capitaine  français  a  raison. 

(  N.°  35.)  Voyage  du  Ministre  de  la  marine  à  Cherbourg, 

Le  dimanche  7  septembre  1828,  M.  le  baron  Hyde  de 
Neuville,  ministre  de  la  marine,  accompagné  de  M.  Tupi- 
nier,  conseiller  d'état,  directeur  des  ports,  est  parti  de  Paris, 
à  /heures  du  matin,  pour  Cherbourg.  Arrivée  dans  ce  port, 
son  excellence  a  mis  un  jour  et  demi  à  en  visiter  et  à  en 
examiner,  avec  le  plus  grand  soin,  tous  les  établissemens 
maritimes;  la  digue  a  été  sondée  sur  plusieurs  points  en  sa 
présence;  de  nouveaux  ordres  ont  été  donnés  pour  le  prompt 
achèvement  du  grand  bassin,  qui  pourra  être  ouvert,  à  ce 
qu'il  paraît,  dans  le  courant  de  l'année  prochaine.  Le  mi- 
nistre a  témoigné  sa  satisfaction  de  l'ordre  qui  règne  dans 
tous  les  travaux. 

Son  excellence  était  de  retour  à  Paris  le  jeudi  de  la 
même  semaine  ,  à  4  heures  du  soir. 


(  N.**   3().  )   Extrait  d'un  Rapport  du  Comité  consultatif 
des  arts  et  manufactures ,  concernant  diverses  espèces  d'huiles 
végétales  provenant  du  Sénégal. 

Les  huiles  végétales  provenant  du  Sénégal,  sur  lesquelles 
s.  exe.  le  ministre  de  la  marine  a  provoqué  \qs  observations 
du  comité  consultatif,  sont  les  suivantes  : 

i ."  Huile  d'arachide  ; 

2."   Huile  de  carapa  guîanensis  ; 

3.°  Huile  du  médicinier  (  jatropha  curcas  ) ; 

4."  Huile  d'arachide  lavée  et  filtrée. 
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Toutes  ces  huiles  ont  été  essayées  dans  des  Inmpes  avec 
des  becs  de  même  dimension  ,  comparativement  à  Thuile 
de  colza  épurée:  eîJes  ont  présent^; ei^tf e  j^fies  des  résultats 
assez  difTérens.  .  .-  •■    ïi;:.) 

Le  n."  2.  brûle  mal  et  donne  une  lumière  peu  intense. 
Cette  huile  paraît  avoir  quelque  rapport  avec  l'huile  de 
baieine,  et  pourrait  peut-être,  à  raison  de  sa  consistance*,} 
être. employée  dans  les  préparations  de  Ja  corroierie* » ■  !•> 

Les  n.°^  I  et  3  brûlent  également  bien.  :  ?  à  ^'.iîMh  tî% 

L'huile  n.°  4>  qui  est  la  même  que  celle  «do  m*  t^^^^et 
qui  a  été  seulement  lavée  et  filtrée,  donne  mie  lamière  très- 
vive  et  très-intense  que  l'on  peut  comparer  à  celle  du  gàz  : 
mais  aussi  il  a  été  employé  de  cette  huile  ,  pendant  une 
heure,  plus  de  70  grammes;  tandis  que,  dans  une  îampe  de 
même  dimension ,  alimentée  par  l'huile  de  "côlza'èpuVée ,  il 
n'en  a  été  consommé  que  2:1  grammes.  ,.,,,...,  - 

Pour  avoir  des  données  bien  positives  sur  les  avantages 
que  peuvent  ofîrir  ces  huiles  dans  leur  application  à 
l'éclairage  ,  à  la  peinture  et  à  la  fabrication  des  savons , 
il  faudrait  que  son  exe.  le  ministre  de  la  marine  fît  pré- 
parer et  envoyer  en  France  au  moins  t,ooo  kilogrammes 
de  chacune  d'elles  ;  et  il  serait  sur-tout  indispensable ,  avant 
de  se  livrer  à  des  essais  plus  en  grand,  de  savoir  à  quel  prix 
les  100  kilogrammes  de  toutes  ces  huiles  reviendront^^wo 
dans  un  de  nos  ports  ;  car,  quelles  que  soient  leurs  pro- 
priétés, on  ne  parviendrait  à  en  obtenir  le  placement,  mémo 
à  qualité  égale,  qu'autant  qu'elles  reviendraient  à  un  prix 
un  peu  moins  élevé  que  celles  de  coîza,  d'oliette  et  de  lin , 
que  nous  avons  l'habitude  d'employer,  et  dont  le  prix  moyen 
est  chez  nous  de  80  à  100  piastres  les  cent  kilogrammes. 

L'arachide,  qui  est  une  plante  de  la  famille  des  légumi- 
neuses ,  est  originaire  d'Afrique  ;  elfe  est  cultivée,  dans  tous 
les  établissemens  des  Européens  entre  les  tropiques,  pour 
son  fruit,  connu  sous  le  nom  àe pistache  de  terre,  qui  sert 
h  la  nourriture  des  nègres.  Elle  est  môme  cultivée  dans 
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quelques  parties  de  l'Espagne,  où  ce  fruit  se  mange  et  donne 
aussi  de  l'huile. 

Signé  MOLARD,  Gay-Lussac,  Molard  aîné, 
Guillard-Senainville. 


(  N.°  37.)  Instructions  nautiques  sur  le  port  de  Bombay 
et  ses  environs ,  sur  les  îles  Laqucdives  et  Maldives ,  et  sur 
la  rivière  de  Calcutta  et  une  partie  de  la  baie  du  Benctale  ; 
tirées  et  traduites  de  l'ouvrage  anglais  d'Horsburg,  par 
AT.  Non  A  y  ,  lieutenant  de  vaisseau  ;  diaprés  les  ordres  de 
S,  Exe.  le  Miîiistre  de  la  marine  et  des  colonies. 


PORT  DE  BOMBAY  ET  SES  ENVIRONS, 

DESCRIPTION    DES   TERRES,    ILES,    PHARES,  &C. 

Nea{s~Tongue. 

Neat's-Tongueest  une  montagne  ohlongueque  l'on  aper- 
çoit sur  rî!e  Salset,  qui  est  située  dans  le  N.  N.  E.  du  port. 
Sa  pente  est  douce  et  régulière;  on  fa  voit,  de  beau  temps, 
de  très-loin  en  mer.  A  l'extrémité  S.  E.  de  cette  montagne  , 
il  V  a  une  maison  binnche  qui  sert  d«  marque  pour  éviter  le 
banc  de  Caranja  ;  il  faut  tenir  cette  maison ,  ou  la  pointe  de 
Neat's-Tongue,  un  peu  ouverte  avec  l'exirémité  N.  O.  de 
l'île  de  Butcher. 

Ile  de  Butcher. 

Cette  île  est  basse  et  située  un  peu  plus  haut  que  le  port  : 
son  aspect  est  régulier  et  uni;  on  y  voit  quelques  arbres 
ainsi  que  des  buissons  ;  maison  ne  peut  fa  dietinguer  qu'a- 
près être  entré  dans  le  port.  Dans  la  partie  S.  du  banc  de 
Caraiija,  vis-à-vis  de  la  grande  hauteur,  on  peut  fermer 
l'extrémité  S.  E.  de  Neat's-Tongue  avec  la  pointe  N.  O.  de 
l'île  de  Butcher. 

Ann.  marit.  11/  Partie.  T.  2.,    î  S^e.  hb' 
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Etephanta. 

L'îfe  Elephanta  est  h  environ  trois  milles  dans  le  S.  E.  de 
la  pointe  de  Neat's-Tongue,  età-peu-près  à  la  même  distance 
dans  TE.  de  Fîle  Butcher;  on  voit  un  pic  un  peu  dans  le  N. 
de  son  centre.-  C'est  la  première  haute  terre  détaciiée  que 
l'on  aperçoit  à  la  droite  de  Neat's-Tongue,  lorsque  J'en 
approche  du  port  en  venant  du  S.  O.  ou  de  l'O.  '"^'^  ^^^  ^  ®°  ' 

Ile  de  Car  an)  a. 

".  L'île  de  Caranja,  située  dans  le  S.  d'Elephanta  «Irdans 
l'E.  du  port,  est  très -grande,  basse  et  boisée  ;  elle  a  ce- 
pendant deux  hauteurs  remarquables  que  l'on  nomme  crrande 
et  petite  montagnes  de  Caranja;  elles  sont,  sp^^j'^es^^paf  un 
isthme  bas.  u^isab  ab  îîo?  £i  iio 

^,ti-5i£  .sisaO  yMxFetite  montagne  de  Caranja.    ■)'b  t'^j^dmoSt'^b 

La  petite  montagne  de  Caranja  est  dans  le  N.  de  Fife: 
ses  contours  sont  irréguliers  ;  elle  est  à -peu -près  de  la 
même  hauteur  que  l'île  Elephanta ,  et  lui  ressemble  quand 
on  la  voit  du  large.  C'est  la  seconde  haute  terre  détachée 
qu'on  aperçoit  à  droite  de  Neat's-Tongue.  ^.^  ^nt^q^mi  u 

Grande  montagne  de  Caranja.        '""^nl  âl  *î22^" 

La  grande  montagne  de  Caranja  est  située  près  de  [a 
partie  S.  de  l'île:  elle  est  très-remarquable  ;  elle  est  un  peu 
bombée,  et  a  la  forme  d'une  table.  Ses  deux  extrémités ,  que 
l'on  nomme  sommets  N.  et  S.  de  la  ylfontagne,  ont  une  pente 
assez  rapide.  Sur  l'extrémité  N.,  il  y  a  une  j)etite  émi- 
nence,  avec  des  ruines  d'un  bâtiment  que  l'on  ne  peut  dis- 
tinguer que  de  près.  Cette  montagne  est  la  troisième  haute 
terre  détachée  que  l'on  aperçoit  à  droite  de  Neat's-Tongue. 

A'Jontapne  de  Tu  II. 

La  montagne  de  Tull  est  la  haute  terre  que  Ton  voit  à 
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droite  de  celle    de  Caranja  ,  lorsque  Yon  vient  de  l'O.  : 

l'ouverture  qui  est  entre  ces  deux  élévations  conduit  à  fa 

rivière  de  Penn. 

^    "  "  .        lleHenery. 

".  -il  ?«iKb  Eiaq  nij  aie 
Uîle  Henery  est  très-basse  ,  et  défendue  par  une  muraille 

qui  i'entoure  :  elle  est  à  un  miiie  3/4.  dans  l'E.   1/4  N.  E. 

de  nie  Kanary ,  et  à  environ  un  mille  de  la  grande  terre. 

Jle  Kanary. 

L'île  Kanary  est  pius  haute  que  ceîfe  dont  nous  venons 
de  parler;  quoique  petite,  eile  est  couverte  de  maisons  et 
d'arbres  :  elle  est  entourée  par  un  mur  fortifié.  On  ne  la 
voit  pas  aisément ,  parce  qu'elle  est  sous  la  grande  terre 
de  TuII.  Elle  paraît  carrée,  basse  et  unie;  de  haute  mer, 
on  la  voit  de  dessus  le  pont  des  navires  qui  sont  dans  le  port 
de  Bombay,  d'où  elle  n'est  qu'à  quinze  milles.  Cette  île  est 
par  18°  4-'  ^~"  fie  latitude  N.,  et  à  onze  milles  et  demi 
dans  le  S.  du  phare  qui  est  sur  l'île  de  la  Vieille-Femme. 

Ile  de  la.  Vieille-Femme ,  et  le  phare. 

L'île  de  îa  Vieille-Femme  [  O/d-lFoman  ]  est  basse;  eîïe 
a  une  petite  élévation  dans  sa  partie  S. ,  sur  laquelle  est 
assis  le  phare,  qui  est  par  18''  55'  4>"  de  latitude  N.  ,  et 
qui  reste  à  deux  milles  et  demi  dans  le  S.  36°  O.  du  monde 
du  château  de  Bombay.  La  tour  est  toujours  blanche;  le  feu 
est  h  cent  trente  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  de 
beau  temps  on  le  voit  de  très-loin;  mais  aux  environs  de 
l'entrée  du  port ,  le  temps  est  souvent  chargé.  Cette  île  est 
séparée  en  deux  par  une  coupée  que  la  mer  couvre  dan>; 
les  grandes  marées.  Quelquefois  on  nomme  fa  partie  S. 
Colabah  ,  et  la  \A\xs  petite  partie  au  N. ,  sur  laquelle  est  située 
Broughfon's-Grove ,  île  de  la  Vieille  'Femme.  En  avril 
1803  ,  la  variation  était ,  au  phare,  de  o"  50'  N.  O.  ;  elfe 
a  peu  changé  depuis  trente  ou  quarante  ans,  ainsi  que  dans 
la  plus  grande  partie  des  mers  de  l'Inde,     i    .;ii.-v4.-  :j..^ 
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lie  Bombay  et  hauteur  Malabar. 

L'île  Bombay,  en  venant  du  large,  paraît  très -basse, 
excepté  la  petite  montagne  Malabar,  qui  est  de  moyenne 
hauteur,  régulièrement  oblongue  et  inclinée  un  peu  vers  la 
mer;  elle  est  couverte  d'arbres,  parmi  lesquels  on  distingue 
quelques  maisons  blanches;  et  à  la  pointe  il  y  a  un  bâton  de 
pavillon  pour  les  signaux. 

La  hauteur  Ma-^agon  et  autres. 

La  petite  montagne  de  Mazagon ,  située  dans  le  N.  de 
la  ville  de  Bombay,  est  de  moyenne  hauteur;  on  ne  la 
distingue  facilement  qu'en  approchant  du  port.  Plus  au  N., 
on  voit  une  autre  colline  ronde,  sur  laquelle  il  y  a  un  bâ- 
ton de  pavillon;  on  la  nomme  Pareil -hill.  Elle  est,  ainsi 
qu'une  autre  de  forme  oblongue  qui  est  auprès ,  couverte 
d'arbres;  on  ne  les  aperçoit  qu'en  s'éloignant  du  port. 

Fort  S  urée. 

Le  fort  de  Suree  est  sur  une  pointe  de  terre  qui  est 
près  de  ces  hauteurs. 

Ile  Cross. 

L'île  Cross  reste  à  environ  deux  milles  au  N.  de  l'endroit 
où  s'amarrent  les  navires  dans  le  port;  elle  est  petite  et  res- 
semble à  un  tas  de  foin. 

Château  de  Bombay. 

Le  bastion  du  N.  E.  du  château  de  Bombay  est  le  point 
îe  plus  saillant  des  fortifications  qui  regardent  la  mer.  En 
entrant  dans  le  yioit  ;  et  lorsqu'on  est  vis- h -vis  du  banc  de 
roche  nommé  Sunken ,  ce  bastion  est  facilement  confondu 
avec  les  fortifications  du  fort  Georges,  lequel  est  situé  un 
peu  plus  au  N.  et  sur  \\\\  terrain  plus  élevé  que  celui  du 
premier.  ! 
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Le  Bâton  de  pavillon. 

Le  bâton  de  pavillon  est  placé  sur  le  bastion  du  S.  E.  du 
château  de  Bombay;  if  est  situé  par  18°  55'  4^"  de  latitude 
N.,  et  par  72°  57'  4o"  {70°  37'  4o"  m.  de  P.]  de  lon- 
gitude E.,  par  une  moyenne  de  dix  immersions  et  émer- 
sions  des  premier  et  deuxième  satellites  de  Jupiter,  que  j'ai 
observées  en  janvier,  février,  mars  et  avril  1803,  et  com- 
parées avec  les  calculs  de  M.  Defambre  pour  Greenwich, 
temps  moyen.  Cette  longitude  de  Bombay  s'accorde  avec  celle 
qui  a  été  trouvée  par  un  grand  nombre  d'observations  de  dis- 
tances et  de  chronomètres  prises  par  plusieurs  navigateurs. 
Cependant  le  capitaine  Basil-Hall,  de  la  marine  royale,  le 
place  sept  milles  plus  h  l'O.  par  trois  éclipses  du  i  /'  satel- 
lite de  Juj^iter  observées  en  1  8  i4  ,  ou  par  72''  50'  1/2(70° 
301'  30"  m.  de  P.)  de  longitude  E. 

DANGERS,    ET   MARQUES    POUR    LES    ÉVITER. 
A'Iauvais  fond  devant  la  pointe  de  Tull. 

Le  récif  de  Tull  ,  ou  îe  mauvais  fond  qui  est  devant  f;i 
pointe  de  Tull,  est  l'endroit  le  plus  dangereux  de  l'entrée 
du  port,  pendant  fa  mousson  de  S.  O. ,  pour  les  Ijâtimens 
d'un  fort  tirant  d'eau.  . 

Le  fond  est  en  généraf  composé  de  roches  par  pfateaux, 
entre  lesquelles  il  y  a  des  canaux  assez  profonds.  En  dedans 
du  plateau  extérieur,  il  y  a  une  ouverture  ou  chenaf  d:ins 
lequef  le  fond  est  bon  et  j:»rorond  ;  if  s'étend  N.  N.  E.  et 
S.  S.  0.;dans  le  N.  il  est  très-large.  Le  navire /^J>-!r^7r-{7tfj-//g' 
toucha  sur  un  des  bancs  de  roche  extérieurs  ;  if  perdit  son 
gouvernaif,  et  if  ne  s'en  tira  qu'en  se  hafant,  à  la  haute  mer, 
dans  un  chenal  qui  est  en  dedans  du  banc,  et  dans  lequef  on 
trouve  une  et  deux  fjrasses  d'eau  de  plus  que  sur  les  pla- 
teaux de  roche  extérieurs^  .    ;  , 
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Le  j)Iateau  extérieur  de  roches ,  sur  lequel  on  ne  trouve 
que  trois  brasses  et  demi  ou  trois  pjî-asses  trois  quarts  d'eau 
à  la  basse  mer  dans  les  grandes  marées,  est  éloigné  de  deux 
ïliilles  trois  quarts  de  la  côte  de  TuII  la  pfus  près.  Une  ligne 
N.  et  S.  qui  partirait  du  phare,  passerait  à-peu-près  sur  I  ex- 
irérhité  O.  du  plateau  de  roches  fe  plus  en  dehors  de  cette 
partie  (  i  ). 

A^Ioyens  de  les  éviter. 

Là  inoiilagne  ou  pic  de  Tull  sert  ordinairement  de 
marque,  dans  les  temps  couverts,  pour  éviter  les  dangers 
qui  sont  à  l'entrée  du  port;  elle  est  ronde,  située  près  de 
lâ  iîléf  aux  environs  de  là  pointe  de  Tull ,  et  détachée  des 
teri'es  iés  plus  éloignées. 

Ce  récif  est  très-dartgereux  quand  on  relève  îe  pic  de 
Tull  h  TE.  3°  N.  ou  à  l'E.  i/4  S.  E.  :  c'est  dans  cette  di- 
rection du  pic  que  les  fonds  de  roches  s'étendent  le  plus 
loin;  près  d'eux  l'eau  diminue  très-peu.  Quand  on  a  ce  re- 
lèvement ,  il  ne  faut  pas  courir  plus  E.  que  l'île  de  Kanary 
ou  le  phare,  pour  éviter  l'extrémité  des  mauvais  fonds;  on 
peut  aussi  tenir  le  phare  un  peu  ouvert  à  l'E.  de  toute  la 
hauteur  Malabar,  jusqu'à  ce  qu'une  grande  roche,  qui  est  à 
l'entrée  de  la  rivière  de  Penn  et  qu'on  nomme  ik  Gull,  soit 
ouverte  d'environ  5°  au  S.  de  la  pointe  S.,  basse  et  boisée, 


(  i  )  Sur  le  grand  plan  du  port  de  Bombay  de  M.  Nichcîson ,  et  sur  d'autres 
copiés  d'après  le  sien,  le  récit  de  la  pointe  de  Tuil,  ou  mauvais  fond  de 
cette  partie,  se  prolonge  en  dehors 5ous  la  forme  d'une  langue,  dont  l'extré- 
mité n'est  qu'à  un  mille  et  demi  de  la  pointe;  une  ligne  S.  1/4  S.  E.  et  N. 
1/4  N.  O.  qui  serait  tirée  sur  ce  plan ,  à  partir  du  phare,  ne  toucherait  pas  le 
danger.  Cependant ,  cette  ligne  passe  réellement  sur  le  milieu  du  mauvais 
fond ,  où  l'on  trouve  ,  en  plusieurs  endroits ,  une  brasse  et  une  brasse  et  demie 
(i'éau  de  plus  que  sur  les  plateaux'de  roches  qui  sont  à  près  d'un  mille  en 
dehors.  Beaucoup  de  navires  ont  passé ,  pendant  la  belle  saison ,  par  les  canaux 
qui  sont  en  dedans  de  ces  fonds  de  roches  ,  sans  avoir  connaissance  de  rien  t  ù 
mi  marée ,  lorsque  la  mer  est  belle  ,  il  y  a  de  l'eau  dessus  pour  un  navire  ;  niais 
dans  la  mousson  de  S.  O. ,  la  grosse  lame  qui  porte  sur  Tull  paraît  quelque- 
fois briser  sur  les  fonds  de  roches  extérieurs  de  ce  récif.        ''    cv  -  -  - 
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de  Caranja,  près  de  la  grande  montagne  du  même  nom, 
ou,  jusqu'à  ce  que  le  sommet  S.  de  cette  montagne  reste  à 
l'E.  1/4  N.  E.:  on  sera  alors  dans  le  N.  de  l'extrémité  du 
récif  de  TuII.  En  tenant  l'île  Gull  très-peu  ouverte,  ou  dans 
la  direction  de  la  pointe  S.  de  Caranja ,  qui  est  basse  et 
boisée,  avec  le  phare  restant  au  N.  ^^  O. ,  ou  un  peu  fermé 
avec  la  partie  E.  delà  hauteur  Malabar,  on  sera  sur  la  pointe 
N.  du  mauvais  fond,  où  l'on  aura  cinq  brasses  et  demie, 
plus  petit  fond  que  l'on  y  trouve  de  basse  mer  dans  les 
grandes  marées.  Pendant  la  belle  saison,  on  peut  sans  dan- 
ger prolonger  un  peu  la  bordée  sur  cette  pointe  du  récif; 
de  basse  mer,  on  ne  trouve  pas  moins  de  quatre  brasses  et 
demie  à  cinq  et  demie  de  fond  dur.  Mais  il  ne  faut  pas  trop 
ouvrir  l'île  Gull  au  N.  de  la  pointe  basse  et  boisée  de  Caranja., 
.J  oïq   ai  S'^^  Banc  de  Caranja.  ■  ï89 'il:  è?  âvJ  ■    ^ 

te  Banc  de  Caranja  est  grand  et  situé  dans  FE.  du  port; 
il  se  prolonge  très-loin  à  l'O.  de  l'île  de  Caranja;  son  ex- 
trémité S.  O.  est  à-peu-près  dans  le  N.  i/4  N.  O.  du  pic 
de  Tull,  dans  l'O.  du  sommet  S.  de  la  grande  montagne  de 
Caranja,  et  k  deux  milles  dans  le  N.  O.  de  l'ile  Gull. 

La  partie  N.  de  ce  banc,  vis-h-vis  la  petite  montagne  de; 
Caranja,  est  accore,  et  dans  quelques  parties  le  fond  est  de 
roches;  mais  sur  la  partie  S, ,  qui  est  devant  la  grande  mon- 
tagne, le  fond  est  plus  égal:  il  est  de  sable  dur,  et  n'est  pas 
aussi  accore  que  dans  le  N.  Pour  parer  ce  dangen" il  faut 
tenir  la  pointe  S.  E.  de  Neat's-Tongue  ouverte  avec  l'extré- 
mité N.  O.  de  l'île  de  Butcher;  avec  cette  marque,  on  sera 
à  rO.  du  banc.  De  beau  temps,  un  bâtiment  peut  prolonger 
sa  bordée  sur  la  partie  S.  du  banc  ,  jusqu'à  avoir  le  fond 
dur  ou  un  brassiage  plus  petit;  il  faut  être  certain  qu'on  ne 
manquera  pas  à  virer.  On  virera  de  bord  sitôt  que  l'on  aura  le 
fond  dur,  sur-tout  avec  un  grand  bâtiment  et  vers  la  basse  mer. 

;y  v.     -;.■•        Prong  du  S.-O.  et  entrée  du  port. 
Lé  prôrig  du  S.  O.  ou  l'extrémité  S.  O.  du  récif  qui  entoure 


(  39^  ) 
l'île  de  la  Vieille-Femme,  forme  la  limite  N.  de  l'entrée  du 
port;  le  récif  de  Tull  forme  l'autre  au  S.  La  largeur  du  che- 
nal entre  ces  deux  bancs  est  d'environ  trois  milles;  l'extré- 
jtpilé  S.  O  du  prong  est  h.  près  de  trois  milles  dans  le  S.  36"^ 
O.  du:  phare  (1).  Une  ligne  N.  36°  E. ,  passant  par  l'extré- 
inité.dn  prong,  passe  aussi  sur  le  phare,  sur  Broughton's*- 
Grove,  par  le  bâton  de  pavillon  du  château  de  Bombay, 
touche  la  partie  intérieure  de  l'île  Cross,  partage  Neat's- 
Tongue  par  le  milieu,  en  laissant  une  marque  sur  tous  ces 
points.  Cette  extrémité  du  prong  est  à  cinq  milles  dans  Je 
S.  7°  O.  de  la  pointe  de  Malabar.  .îloq 

JVfoyens  d'y  entrer  et  d'atteindre  les  navires  déjà  amarrés. 

Le  prong  du  S.  O.  se  compose  de  roches  aiguës;  étant  ac- 
cores,  la  sonde  n'indique  pas  leur  approche.  De  basse  mer, 
dans  les  grandes  marées ,  les  roches  découvrent  jusqu'à 
grande  distance  du  phare;  et  lorsque  la  mer  monte,  pen- 
dant la  mousson  de  S.  O,  on  voit  de  forts  brisans  loin  sur 
le  prong,  mais  pas  à  sa  pointe  extrême.  Pour  contourner 
ce  banc  et  entrer  dans  le  port,  on  se  sert,  dans  les  beaux 
temps,  de  Funnel-hill ,  qui  est  remarquable  par  une  roche 
qui  ressemble  à  une  cheminée,  et  que  l'on  voit  sur  son  som- 
met; cette  hauteur  est  derrière  l'île  de  Caranja  et  à  environ 
dix-huit  milles  dans  l'E.  du  château  de  Bombay.  Pour  entrer 
dans  le  port,  lorsque  Funnel-hill  est  apparent,  il  fau:  tenir 
cette  hauteur  un  peu  ouverte,  ou  par  le  sommet  N.  de  la 
grande  montagne  de  Caianja;  ou  encore,  conserver  ce  som- 
met N.  à  l'E.  7"N.,  jusqu'à  ce  qu'on  relève  la  roche  Oyster 
par  le  bâton  de  pavillon  du  château  de  Bombay  :  on  peut 
alors  gouverner  au  N.  E.  en  dépendant,  pour  arrondir  le 

(  i  )  On  l'a  placée  par  erreur  dans  le  S.  40"  O.  du  phare  :  cette  différence 
estdangcreuse,  en  ce  qu'elle  rend  l'entrée  plus  large  qu'elle  ne  l'est  réellement, 
et  plus  encore  ,  en  ce  que  le  récif  de  Tull  se  projette  beaucoup  plus  loin  du 
rivage ,  de  l'autre  coté  de  l'entrée ,  qu'il  n'est  indique  sur  les  anciens  pians 
*^"  P"""^      ^1  .iiv^    .uv-ln  ».uO..  «>.  ïi^^  .i.s..^.^  -  Y  i^  cr^ijp.^".  -: 
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récif,  jusqu'à  amener  la  roche  Oyster  par  la  Cour  de  jus- 
tice, qui  est  le  plus  grand  édifice  que  l'on  voie  en  ville; 
en  même,  temps,  ie  phare  restera  au  N,  ou  au  N.  5°  O. 
Quand  le  phare  sera  au  fs'.  N.  O.,  la  roche  Oyster  sera  par 
le  clocher.  On  gouverne  alors  à  l'E.  pour  doubler  le  banc 
de  la  roche  Sunken,  jusqu'à  ce  qu'on  ait  la  maison  ou  la 
hauteur  Mazagon  ouverte  de  5°  à  l'E.  du  bastion  extérieur 
du  château  de  Bombay.  En  continuant  cette  marque,  on  pas- 
sera à  l'E.  du  banc  Sunken,  du  récif  Dolphin,  à  l'O.  de 
Middfe-ground,  et  l'on  arrivera  parmi  lesbâtimens  dans  le 
port. 

Autre  marque  your  doubler  le prong  du  S.  <?r-'''^  - 

Il  y  a ,  sur  le  penchant  N.  de  la  haute  terre  de  Tull  et 
près  de  chaque  extrémité  ,  deux  petits  mornes  que  l'on 
nomme  les  Paps.  Ils  ne  sont  pas  très-remarquables.  Lorsque 
l'on  ne  peut  apercevoir  la  montagne  Funnel,  le  pic  de 
TuII,  par  le  plus  N.  des  deux  Paps,  est  une  bonne  marque 
pour  doubler  l'extrémité  du  prong.  Il  ne  faut  pas  ramener 
le  pic  de  Tull  au  S.  de  ce  Pap  N. ,  parce  que ,  si  on  le  relevait 
entre  ces  deux  Paps,  on  passerait  sur  l'extrémité  du  prong 
sur  laquelle  un  grand  bâtiment  pourrait  toucher  de  basse  mei^ 
s'il  y  avait  un  peu  de  houle.  3r:i 

•  Xii3 

Description  du  récif  qui  entoure  l'île  de  la  Viei  lie- Femme»  :',;^ 

y.-  ■       "". 

Dans  le  S.  S.  O.  du  phare,  il  y  a  dans  le  récif  une 
espèce  de  bassin  où  l'on  trouve  fond  mou  et  même  bras- 
siage  que  dans  le  chenal;  ce  bassin  sépare  la  partie  extérieure 
du  récif  ou  prong  du  S.  O. ,  d'avec  la  partie  E.  que  Ton 
nomme /?ro/7^  du  S.  E.  :  celui-ci  commence  dans  le  S.-i/4 
S.  O.  5.°  O.  du  phare;  puis  il  s'étend  à-peu-près  dans ^ 
S.  O.  du  banc  de  la  roche  Sunken.  Cette  partie  du  récif  est 
aussi  de  roches;  on  y  trouve  en  dehors,  entre  la  direction 
S.  j."*  E.  et  le  S.  i/4  S.  O.  du  j)hare,  quelques  j)etits  bassins 
dans  lesquels  il  y  a  grande  eau  et  fond  mou.   On  rencontre 
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le  même  fond  sur  plusieurs  points  de  ce  récif;  mais  on  trouve 
trois  un  quart  et  quatre  brasses,  fond  de  roches,   plus  en 
dehors  de  ces  points  en  allant  vers  les  extrémités. 

Le  fond  près  de  Ja  partie  E.  du  récif,  ainsi  que  celui 
contre  le  prong  du  S.  O.  est  de  vase  molle;  la  sonde  ne 
peut  pas  servir  de  guide  pour  approcher  de  ce  danger ,  parce 
que  le  fond,  dans  le  milieu  du  chenal,  est  à- peu-près  le 
même  que  sur  ses  bords;  il  y  a  tout  au  plus  une  demi-brasse 
de  différence.  On  trouve  moins  d'eau  près  du  bord  extérieur 
du  banc  qui  est  devant  Tull ,  que  près  du  récif  qui  est  devant 
nie  de  la  Vieille-Femme. 

Lorsque  l'on  est  assez  avancé  dans  la  passe  pour  relever 
le  phare  au  N.  8°  O.  ou  au  N.  i/4  N.  O.  le  récif  qui 
entoure  l'île  de  la  Vieille-Femme  n'est  plus  aussi  dangereux 
qu'en  dehors;  le  fond  dans  cette  partie  est  toujours  dé 
roches,  mais  il  est  plus  égal.  Quand  on  relève  le  phare  à 
ÏO.  du  N.  5"  O.  et  que  la  mer  monte,  un  navire  d'un 
tirant  d'eau  ordinaire  peut  venir  chercher  le  fond  dur;  mais 
il  serait  imprudent  de  prolonger  la  bordée  sur  les  bords  du 
récif,  aux  approches  de  la  basse  mer,  et  s'il  y  avait  un 
peu  de  houle  (i).  .?f,ci 

«-t)i'lT'-jT ''/  r.!  &b  fî!      Banc  de  la  roche  Sunken. 

Le  banc  de  la  roche  Sunken  a  près  d'un  demi-mille  de 
YE.  à  l'O.  et  environ  deux  encablures  dans  sa  j)lus  grande 
largeur;  le  fond  y  est  dur  et  inégal:  dans  les  grandes 
marées  et  de  basse  mer,  on  ne  trouve  dessus  que  deux  et 
trois  brasses.  A  son  exrémité  E,,  il  y  a  une  grosse  roche 
sur  laquelle,  pendant  la  mousson  de  S.  O.  et  à  fin  de  jusant, 

(i  )  M.  Nichelson  veut  cjue ,  pour  parer  le  prong  Hu  S.  E.  ou  la  partie  E.  du 
rcrif,  on  tienne  le  bâton  de  pavillon  du  château  de  Bombay  ouvert  à 
{'E.  de  la  roche  Oyster.  Cette  marcjue  en  lait  passer  trop  prc.>;  :  des  batimens 
très-chargés  qui  se  tenaient  par  cette  marque,  ont  touché  sur  ce  récil  en 
l'élongeant  aux  environs  de  la  basse  mer.  La  roche  Oyster  est  très-près  de 
i'ile  de  la  Vieille-lemmc  ;  de  haute  mer ,  on  n'en  voit  qu'une  petite  partie  au- 
Jcssus  de  l'eau  :  aussi  les  étrangers  ne  pcuvcnt-iis  la  distinguer  avant  d'ctrc 
en  dedans  de  l'entrée.  ^  lir'  J'^luO  iSD  I  It   Cï: 
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la  mer  brise  quelquefois:  cela  arrive  rarement,  parce  que 
de  basse  mer,  dans  les  grandes  marées,  il  reste  une  brasse  et 
une  brasse  et  demie  d'eau  sur  cette  roche.  Ordinairement 
il  y  a  une  bouée  mouillée  près  ou  sur  son  extrémité  ,  et 
pendant  la  mousson  de  S.  O.  on  y  place  toujours  un  bateau 
pilote;  la  bouée  placée  à  peu  de  distance  en  dehors  de  cette 
roche  reste  dans  le  S.  68°  E.  et  à  1,39  milles  du  phare. 
Cette  roche  a  donné  son  nom  au  banc  qui  l'entoure.  A 
proprement  parler,  le  tout  forme  un  grand  banc,  à  fextrémité 
duquel  il  y  a  un  fond  de  roches  d'une  et  demie  et  deux 
brasses,  de  basse  mer,  qui  est  à  demi-mille  de  l'autre  extré- 
mité :  entre  ces  deux  points,  le  brassiage  varie,  de  basse  mer, 
de  deux  à  trois  brasses  et  demie,  fond  dur.  La  partie  O.  de 
ce  banc  est  jointe  à  celle  E.  du  récif  qui  se  prolonge  depuis 
nie  de  la  Vieille-Femme  ;  aussi  il  n'y  a  que  les  petits  navires 
qui  puissent  passer  entre  ce  banc  et  l'île  que  nous  venons 
de  nommer. 

En  tenant  le  tombeau  le  plus  N.  sur  l'île  de  la  Vieille-Femme 
par  la  partie  S.  de  la  roche  Oyster ,  on  passera  au  N.  ou  au 
large  du  banc  de  la  roche  Sunken  :  pour  le  doubler  au  S.  , 
il  faut  tenir  la  pointe  Malabar  ouverte  au  S.  du  bouquet 
d'arbres  le  plus  S.  que  l'on  aperçoive  sur  l'île  de  la  Vieille- 
Femme  ;  si  l'on  veut  le  doubler  à  ¥E,,  on  tiendra  la  petite 
hauteur  de  Mazagon  ouverte  de  5  "à  l'E.  du  bastion  extérieur 
du  château.  :u^* 

Récif  de  Dolphin ,  et  moyens  de  r  éviter. 

Le  récil  Dolphin  est  un  banc  de  roches  qui  s'étend  au 
large  du  bois  de  Broughton  :  on  nomme  ainsi  une  plantation 
d'arbres  située  sur  la  partie  N,  E.  de  l'île  de  la  Vieille- Femme. 
Dans  les  grandes  marées  et  de  basse  mer,  les  roches  qui  sont 
sur  la  partie  intérieure  de  ce  récif  et  près  du  rivage  sont 
à  sec.  En  tenant  la  maison  de  Mazagon  un  peu  ouverte  avec 
le  bastion  extérieur  du  château  de  Bombay,  on  va  sur  son 
extrémité;  mais  si  l'on  ouvre  l'angle  do  5",  on  le  double  à 
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l'E.  Pour  îe  doubler  au  N.,  il  faut  tenir  la  pointe  de  Malabar 
par  l'ouverture  que  l'on  voit  entre  l'île  de  la  Vieille-Femine 
et  la  pointe  S.  de  Bombay;  cette  pointe,  que  l'on  nomme 
pointe  de  yVIcndam ^  est  basse  et  de  sable:  pour  passer  au  S. 
du  récif  qui  nous  occupe,  on  tiendra  la  pointe  de  Malabar 
un  peu  ouverte  au  S.  du  bois  de  Broughton. 

Basse  Apollon. 

4,  Le  petit  banc  d'Apollon  se  prolonge  depuis  la  batterie 
qui  fait  les  saluts  jusqu'à  grande  distance  au  large  ;  il  est 
dur  et  pierreux,  mais  il  n'est  pas  dangereux.  Il  faut  toujours 
s'amarrer  en  dehors,  de  manière  à  ne  pas  toucher  dessus  et 
que  les  câbles  ne  soient  pas  ragués  sur  le  fond.  Quand  on  est 
sur  Textrémité  de  ce  banc,  le  corps-de-garde  qui  est  à  la 
porte  d'Apollon  s'aperçoit  entre  la  petite  tourelle  et  le 
bouquet  d'arbres  des  remparts;  en  même  temps,  la  maison 
de  Mazagon  est  un  \)e\x  ouverte  avec  le  bastion  extérieur 
du  château  de  Bombay. 

Eanc  du  milieu. 

,i-^Le  banc  du  milieu  est  accore  tout  autour;  dans  laS.  E.  il 
présente  une  muraille  de  roches:  dans  les  grandes  marées, 
,de  basse  mer  et  lorsqu'il  vente  ,  la  mer  brise  dessus  ;  alors  il 
ne  reste  que  trois  et  quatre  pieds  d'eau  sur  les  parties  les 
plus  élevées. 

Aloyens  de  l'éviter. 

En  tenant  le  fort  Suiee  par  la  pointe  O.  de  File  Cross, 
on  passe  en  dedans  ou  h  lO.  du  jjanc  du  militu  ;  pour  le 
doubler  en  dehors  ou  à  ÏE. ,  il  faut  tenir  la  hauteur  boisée 
et  de  forme  oblongue  qui  est  un  peu  dans  le  N.  de  la  hau- 
teur Pareil ,  à  moitié  fermée  ])ar  l'extrémité  O.  de  Y\\e 
Cross  ;  on  peut  aussi  tenir  la  plage  de  sable  qui  est  dans  le  S. 
du  fort  Suree  entièrement  découverte  à  l'E.  de  l'île  Cross  :  la 
marque  pour  passer  dans  le  N.  de  ce  banc  est  le  clocher 
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par  la  porte  de  Blinder:  pour  le  doubler  dans  le  S.,  il  faut 
tenir  la  pointe  de  Malabar  par  la  pointe  de  sable  de  file  de 
Bombay. 

Banc  du  Bâton  de  pavillon. 

Le  banc  du  bâton  de  pavillon  est  de  roches:  de  basse 
mer ,  dans  les  grandes  marées ,  ont  rouve  quatorze  pieds  d'eau 
sur  les  parties  les  plus  éfevées.  C'est  entre  les  deux  bancs 
dont  nous  venons  de  parler  et  celui-ci  que  s'amarrent 
presque  tous  lesbâtimens  ;  ils  sont  vis-à-vis  de  la  ville,  et  l'on 
y  trouve  de  basse  mer  quatre  et  deux  brasses  fond  de  vase 
molle. 

Quand  on  est  sur  le  milieu  du  banc  du  bâton  de  pavillon, 
on  doit  relever  le  clocher  par  le  bâton  de  pavillon  du  château 
et  le  fort  de  Mazagon,  qui  est  en  ruine,  par  l'ouverture 
que  l'on  voit  entre  la  hauteur  Pareil  et  la  hauteur  oblongue  et 
boisée.  Pour  passer  en  dedans ,  il  faut  tenir  le  fort  de  Ala- 
zagon,  qui  est  en  ruine,  par  le  milieu  de  la  hauteur  oblongue 
et  boisée:  en  tenant  le  fort  ruiné  de  Mazagon  par  la  hau- 
teur de  Pareil,  on  le  doublera  en  dehors;  la  marque  pour 
approcher  de  la  partie  N.  de  ce  banc  est  de  tenir  le  clocher 
un  peu  ouvert  au  S.  du  seul  bouquet  d'arbres  qui  soit  sur 
le  château;  pour  la  partie  S.,  il  faut  tenir  le  bâton  de 
pavillon  du  château  à-peu-près  aux  deux  tiers  de  la  distance 
qu'il  y  a  entre  le  clocher  et  le  bouquet  d'arbres  dont  nous 
venons  de  parler. 

MARÉES    ET  SONDES. 

Hauteur  de  la  marée. 

Il  a  été  observé  par  plusieurs  navigateurs  ,  que  ,  daiis  les 
grandes  marées ,  la  mer  monte  de  quatorze  k  dix-sept  pieds 
dans  le  port  de  Bombay,  et  que,  dans  les  quadratures,  elle 
ne  monte  que  de  dix  à  douze  pieds.    iictiUi-^iioci  ouinBi- 
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De  basse  mer,  dans  les  syzygies,  on  trouve  près  du  prong 
du  S.  O.  et  autour  du  récif  qui  s'étend  au  large  de  i'île  de 
la  Vieille-Femme,  six  et  demie  et  sept  brasses  de  fond;  et 
de  pleine  mer,  neuf  et  neuf  brasses  et  demie. 

Brassiage  près  des  récifs. 

Le  fond,  près  de  l'extrémité  N.  O.  du  récif  de  TuII,  est 
moindre  d'une  demi- brasse  que  près  des  prongs;  au  milieu 
du  chenal  on  ne  trouve  qu'une  demi-brasse  de  plus  que 
sur  l'accore  des  bancs  qui  le  forment, 

^'^^"^  Brassïages  dans  le  bon  chenal,      ,  ï.,^  .    -t 

Quand  on  est,  de  basse  mer,  au  milieu  du  chenal  entre 
les  récifs,  et  qu'on  relève  le  phare  au  N.  ou  au  N.  i/4 
N.  O. ,  on  a  sept  un  quart  et  sept  brasses  et  demie  de  fond  ; 
à  mesure  que  l'on  avance  dans  le  port,  le  fond  diminue  jusqu'à 
six  un  quart  et  six  brasses  et  demie  que  l'on  trouve  vis-à-vis 
du  banc  de  la  roche  Sunken,  et  cinq  et  cinq  brasses  et 
demie  près  du  banc  du  milieu.  Pour  entrer  ou  sortir,  il  ne 
faut  jamais  se  servir  des  sondes  ;  les  marques  sont  les  seuls 
guides  dont  on  puisse  faire  usage. 

Qualité  du  fond  ;  vitesse  de  la  marée ,  et  sa  direction. 

Excepté  sur  les  récifs  ou  sur  les  bancs,  on  peut  mouilFer 
par- tout  dans  le  port,  où  le  fond  est  de  vase  ou  d'argife. 
Le  courant  file  deux  nœuds  et  demi  et  deux  nœuds  trois 
quarts  par  heure  dans  les  grandes  marées,  entre  le  récif  de 
TuII  et  les  prongs.  II  a  à-peu-près  la  même  vitesse  en 
dehors  du  banc  du  milieu,  vis-à-vis  du  mouillage;  il  est 
moins  fortà  l'endroit  où  les  bâiimenssont  amarrés.  A  l'entrée 
du  port,  la  marée  suit  à-peu-près  le  chenal,  mais  le  flot 
porte  à  i'E.  sur  l'extrémité  du  mauvais  fond  qui  est  devant 
Tull,  vers  l'entrée  de  la  rivière  de  Penn.  Pendant  la  saison 
des  pluies,  dans  la  mousson  de  S.  O. ,  le  jusant  porte  violem- 
ment à  rO.  en  dehors  de  cette  rivière ,  ce  qui  facilite  beau- 
coup la  sortie  du  port.     ■  ,;     -  v- .it,.    -    -.   .;...  .j  .     -> 
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Heure  de  la  haute  mer. 

Dans  le  premier  bassin  et  à  l'endroit  où  sont  amarrés  les 
bâtimens,  les  jours  de  nouvelle  et  pleine  lune,  la  mer  est 
haute  à  onze  heures  et  quelques  minutes,  et  environ  trois 
quarts  d'heure  plus  tard  sur  le  banc  de  la  roche  Sunken,  h. 
l'entrée  du  port  (i). 

Baie  de  Bach. 

La  baie  de  Back,  formée  entre  la  pointe  Malabar  et  le  phare, 
a  près  de  trois  milles  de  large;  il  y  a  peu  d'eau,  plusieurs 
fonds  de  roches  sont  à  sec  de  basse  mer  :  on  trouve,  le  long 
de  la  côte  N.,  et  sous  la  hauteur  de  Malabar,  un  chenal 
pour  les  canots.  Lorsque  le  temps  est  couvert ,  et  que  le 
phare  ainsi  que  les  autres  marques  sont  cachés ,  il  peut 
arriver  que  des  navigateurs,  ne  connaissant  pas  cette  côte, 
et  se  trouvant  sous  la  terre  au  N.,  prennent  cette  baie  pour 
l'entrée  du  port. 

Sondes  devant  l'entrée  du  Port. 

On  trouve ,  h  cinq  milles  dans  l'O.  de  file  de  Kanary  et 
de  basse  mer,  sept  brasses  de  fond  ;  à  dix  milles,  quatorze 
brasses;  à  environ  vingt  milles,  trente  brasses  ;  à  près  de  onze 
lieues ,  quarante  brasses  ;  et  à  quarante  lieues  le  fond  auginen  te 
seulement  jusqu'à  cinquante  brasses  :  sur  le  parallèle  de 
l'entrée  du  port,  Je  fond  éprouve  les  mêmes  changemen*. 

{ I  )  Dans  les  grandes  marées  de  décembre  et  de  janvier ,  forscpie  le  sofeif 
est  près  du  tropique  du  S. ,  pendant  la  nuit ,  la  mer  monte  près  de  deux  pieds  . 
de  plus  que  pendant  le  jour;  mais  le  contraire  a  lieu  en  juin  et  juillet,  lorique 
le  ioleil  a  une  grande  déclinaison  au  N.  Aussi ,  dans  la  mauvaise  saison  ,  les 
bâtimens  chassent-ils  sur  leurs  amarres,  en  plein  jour  ,  dans  le  bassin  et  en 
dehors  ;  mais ,  pendant  les  premiers  mois  cités  ,  les  bâtimens  d'un  grand  tirant 
d'eau,  dans  la  même  position ,  peuvent  chasser  de  nuit.  Aujourd'hui,  les 
bassins  sont  assez  grands  pour  recevoir  cinq  vaisseaux  de  ligne  ;  ils  sont  bien 
construits  :  il  y  en  a  un  autre  à  Mazagon  pour  les  petits  navires.  Ce  phéno- 
mène de  l'inégalité  des  marées  de  jour  et  de  nuit ,  en  différentfs  saisons ,  se 
retrouve  sur  les  côtes  de  Guzarat  et  de  Guadel ,  probabletneut  à  ia  c6l;e  S.  de 
ia  Chine ,  et  en  plusieurs  endroits  des  mers  de  l'E.  ^^ '  ^'- •  *'-"'■  '•'■-  v;'*'  ' 
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Sondes  dans  le  Nord  du  Prong  du  S.  O. 

Nous  avons  observé  que  rextrémité  S.  O.  du  prong  est 
accore ,  et  que  les  sondes  ne  peuvent  indiquer  son  approche. 
Cependant,  dans  le  N.,  lorsque  le  phare  reste  par  le  pic 
d'EIephanta ,  le  brassiage  diminue  graduellement  sur  les  fonds 
durs  qui  s'étendent  au  large  des  chaînes  de  roches  de  la  baie 
de  Back. 

REMARQUES    POUR    ENTRER   DANS   LE   PORT. 

De  l'entrée  du  Port. 

Lorsque  les  bâtimens  sont  poussés  dans  ïe  port  par  un 
bon  vent  frais  et  par  la  marée,  il  peut  être  difficile  de  trou- 
ver  toutes  les  marques  que  nous  avons  données  pour  éviter 
les  dangers.  Les  relèvemens  suivans  serviront  aisément  de 
guides  au  navigateur,  quand  les  pilotes  ne  pourront  pas, 
pendant  la  mousson  de  S.  O.,  atteindre  le  bâtiment  avant 
qu'il  soit  dans  le  port. 

Routes  à  suivre. 

S'il  arrivait  qu'après  être  sorti,  un  bâtiment  trouvât  en 
dehors  du  mauvais  temps  qui  lui  défonçât  ses  voiles  ,  ou  qui 
lui  occasionnât  des  avaries  assez  considérables  pour  fe  forcer 
de  rentrer,  ou  si,  en  venant  du  large  avec  une  jolie  brise 
pendant  la  mousson  de  S.  O.,  on  avait  connaissance  de 
i'ile  Kanary,  en  approchant  du  port,  avant  de  voir  le  phare, 
il  serait  prudent  de  tenir  l'île  au  S.  E.  jusqu'h  ce  qu'on 
aperçoive  la  tour.  Avec  des  vents  de  S. ,  il  ne  faut  pas 
ramener  Kanary  au  S,  du  S.  5°  E.  ;  avec  des  vents  d'O.  ou 
de  folles  brises,  et  si  ia  houle  porte  sur  Tull,  il  ne  faut 
pas  relever  Kanary  au  S.  du  S.  i/4  S.  E.  jusqu'h  ce  qu'on 
ait  connaissance  du  phare,  parce  que,  dans  le  N.  N.  O. 
de  cette  île,  il  y  a  un  petit  banc  plat  qui  se  prolonge  vers 
la  partie  S.  O.  du  mauvais  fond  de  Tull.  En  courant  vers 
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ce  petit  banc,  ie  fond  diminue  graduellement,  et  augmente 
en  fe  quittant  et  en  courant  dans  le  N.  N.  O.  sur  la  partie 
S.  O.  du  Prong.  Dès  qu'on  voit  le  phare,  qui  est  sur  l'île 
de  la  Vieille-Femme,  il  doit  servir  de  principal  guide.  Si 
les  vents  sent  à  F0. ,  ou  s'ils  sont  faibles  et  variables, 
et  que  la  houle  porte  sur  Tull ,  on  gouvernera  sur  l'en- 
trée en  tenant  le  phare  au  N.  N.  E. ,  et  au  N.  N.  E.  5° 
E. ,  jusqu'à  ce  qu'on  se  juge  près  du  Prong  du  S.  O.  ;  alors 
on  l'élongera  en  faisant  route  à  l'E.  Le  cap  au  N.  N.  E.  5° 
E.  et  sur  le  phare  conduit  en  dedans  de  l'extrémité  S.  O. 
du  Prong,  relevant  le  phare  au  N.  N.  E, ,  on  sera  devant  la 
grande  ouverture  qui  est  dans  le  récif  entre  les  Prongs. 
Avec  une  bonne  brise  de  l'O.,  on  peut  tenir  le  phare  au 
N.  1/4  N.  E.  et  au  N.  i/4  N.  E.  5°  E.  et  courir  dessus;  cette 
route  conduira  à  l'entrée  du  port,  h  mi-chenal,  entre  l'extré- 
mité du  Prong  du  S.  O.  et  le  récif  de  Tull.  Lorsque  l'on 
aura  couru  assez  loin,  si  la  nuit  n'est  pas  très-obscure,  on 
verra  la  grande  hauteur  de  Caranja;  on  la  reconnaîtra  par 
sa  forme  unie  et  carrée  et  par  ce  relèvement  :  quand  son 
sommet  S.  reste  à  l'E.  i/4  N.  E.  5°  N.,  on  se  trouve  sur  le 
même  alignement  que  l'extrémité  N.  du  récif  qui  est  de- 
vant Tull;  avec  ce  relèvement,  le  plus  petit  fond  est  de 
cinq  brasses  et  demie  de  basse  mer.  Lorsque  le  sommet  S. 
de  cette  hauteur  reste  h.  TE.  i/4  N.  E.  ,  on  est  plus  N.  que 
tout  le  récif  de  Tull  ;  on  peut  faire  route  à  l'E.  pour 
donner  du  tour  à  la  partie  S.  du  récif  qui  est  devant  l'île  d& 
la  Vieille-Femme.  'y  '''■^, 

Lorsque  l'on  court  sur  le  phare  en  le  relevant  duN.  i/4  (  '  ) 
N.  E.  au  N.  N.  E. ,  si  la  nuit  est  obscure;  et  que  l'on  ne 
puisse  pas  apercevoir  la  grande  hauteur  de  Caranja,  il  est 
difficile  de  reconnaître,  pour  approcher  les  Prongs,  quand 
on  est  plus  N.  que  le  récif  de  Tull;  dans  ce  cas,  il  faut 


(  I  )  On  pourrait,  si  l'on  n'y  faisait  attention,  prendre  les  feux  des  casernes 
fjui  sont  sur  l'île  de  la  \  ieiile-Femine  pour  ie  feu  du  pFiarc. 

Ann,  mark,  W,"  Partie  ,  T.  2.  I  828.  ce 
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porter  Fa  plus  grande  attention,  j>arce  que  ceîa  dépend  du 
jugemenr.  La  partie  N.  des  mauvais  fonds  deTuIf,  qui  sont 
dangereux,  est  h  plus  de  s  inilles  du  phare;  et  les  extrémités  des 
Prongs,  dans  le  N.  1/4  N.  E.  ou  IcN.  i/4  N.  E.  5  °  E.  du  phare, 
n'en  sont  qu'à  deux  et  deux  milles  et  demi.  Le  feu  peut  aussi 
quelquefois  servir  de  guide  en  ayant  égard  à  sa  clarté  et  à  son 
apparence,  qui  varient  selon  la  pariie  du  chenal  d'où  on  le  voit. 

Lorsque  ie  pliare  reste  au  N.  36"  E.,  et  au  N.  1/4  N.  E. 
5°  E.,  le  sommet  S.  de  la  grande  hauteur  de  Caranja  et 
i'extrémité  des  Prongs  sont  E.  3°  S.  et  O.  3°  N.  Cepen- 
dant le  sommet  S.  de  cette  hauteur  restant  à  ÏE.  quand  on 
est  près  des  Prongs,  et  à  l'E.  i/4  N.  E.  5"  N.  quand  on  est 
sur  l'extrémité  N.  des  fonds  de  Tull,  sont  les  relèvemens 
qui  indiquent  la  largeur  du  chenal  dans  la  partie  la  plus 
étroite  de  l'entrée. 

En  entrant  sous  une  voilure  aisée,  le  feu  restant  du  N. 
1/4  N.  E.  au  N.  1/4  N.  E.  5°  E.,  si  l'on  ne  peut  pas  aper- 
cevoir la  grande  hauteur  de  Caranja ,  et  que  l'on  se  juge ,  par 
l'apparence  du  feu  ou  autrement,  jjIus  N.  que  le  récif  de 
Tull,  et  près  de  la  partie  S.  des  Prongs,  on  fera  route  à  ÏE. 
jusqu'au  moment  où  on  relèvera  le  feu  au  N.  i/4  N.  O.  ou 
au  N.  N.  O.  ;  alors,  on  aura  dépassé  les  Prongs  et  hs  par- 
ties les  plus  dangereuses  du  récif  Si  l'on  avait  mal  estimé  la 
dislance  du  phare  et  si  l'on  trouvait  fond  sur  les  bords  du 
récif,  en  relevant  le  feu  au  N.  i/4  N.  E.  ou  au  N.  i/4  N.  E. 
5°  E. ,  il  faudrait  aussitôt  courir  un  peuS.E.:  dans  cet  te  direc- 
tion du  feu,  le  récif  est  accore;  on  trouve,  de  basse  mer, 
sur  quelques  parties  ,  de  six  brasses  et  demie  de  fond  mou 
h  trois  brasses  trois  quarts  et  quatre  brasses  de  fond  de  roche. 
De  l'autre  côté  ,  si  l'on  a  couru  à  l'E,  avant  d'avoir  doublé  au 
N.  ie  récif  de  Tull,  et  que  l'on  trouve  le  fond  dur  et  inégal, 
'il  faut  courir  un  peu  au  N.  O.  jusquedans  le  milieu  du  chenal. 

Routes  pour  l:  bon  mouillage. 

Après  avoir  j^assé  en  dedans  du  récif  de  Tull,  et  doublé 
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le  Prong,  et  lorsque  le  phare  reste  du  N.  1/4.  N.  O.  au 
N.N.  O. ,  on  peut,  avec  sécurité ,  faire  route  pour  le  port  en 
gouvernant  au  N.  E.  ou  au  N.  E.  i/4  E.  jusqu'à  ce  que  le 
feu  reste  au  O.  N.  O.  :  quand  le  phare  reste  du  O.  N.  O. 
au  O.  1/4  N.  O.,  on  est  vis-h-vis  du  banc  de  la  roche 
Sunken,  et  l'on  fera  bien  de  courir  un  peu  àl'E.  vers  le  banc 
de  Caranja  pour  donner  un  peu  de  tour  au  premier.  Quand 
on  relève  le  phare  au  O.  i/4  N.  O.,  on  a  doubié  le  banc 
de  la  roche  Sunken;  on  peut  faire  route  à  l'O.,  et  mouiller 
en  relevant  le  phare  du  O.  i/4  N.  O.  au  O.  S.  O.,  entre 
le  banc  que  nous  venons  de  nommer  et  celui  du  milieu.  Si 
ia  nuit  est  obscure,  pour  éviter  de  mouiller  trop  près  de  la 
roche  Oyster,  qui  est  à  petite  distance  de  Vile  de  la  Vieille- 
Femme,  ou  trop  près  du  banc  du  milieu,  on  mouillera  en 
relevant  le  phare  du  O.  i/4  N.  O.  au  O.  i/4  S.  O. 

En  courant  à  TE.  pour  donner  du  tour  au  banc  de  la 
roche  Sunken ,  on  peut  se  trouver  trop  loin ,  sur  les  fonds 
durs  du  banc  de  Caranja;  mais  il  n'y  a  pas  de  danger  si 
l'on  regagne  de  suite  le  milieu  du  chenal  dans  l'O.  du  port, 
parce  que  le  banc  de  Caranja,  dans  cette  partie,  n'est  pas 
aussi  dangereux  que  vis-à-vis  de  la  petite  hauteur  de  Caranja 
qui  est  opposée  à  la  ville  de  Bombay.  Avec  des  vents  d'O. 
ou  d'O.  N.  O.,  il  n'est  pas  prudent  de  trop  accoster  la 
partie  E.  du  port  vers  le  récif  de  Tull  ou  le  banc  de 
Caranja. 

INSTRUCTION  POUR  ENTRER  DANS   LE  PORT,  DE  NUIT, 
LORSQUE    LE    TEMPS    EST    BEAU. 

Pendant  la  belle  saison,  de  nuit  et  avec  un  temps  fin, 
on  peut,  si  l'on  connaît  bien  l'entrée,  venir  au  mouillage 
dans  le  port  avec  le  fîot  et  la  brise  de  terre;  mais  avant, 
il  faut  avoir  connaissance  de  ïîle  Kanary  ou  du  phare  qui  est 
sur  lîIe  de  la  Vieille-Femme.  On  gouvernera  sur  l'entrée 
du  port,  en  tenant  le  phare  entre  ie  N.  5"  E.  et  le  N,  N.  E. 

a* 
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5°  E.,  jusqu'il  ce  que  Ton  relève  fe  sommet  S.  de  fa  grande 
hauieur  de  Caranja  h  TE.  »/4  N.  E.  ou  h  ÏE.  i/4"n.  E. 
;°  N.;  on  sera  alors  plus  N.  que  l'extrémité  du  récif  de 
TuH,  et  l'on  pourra  courir  avec  sécurité  à  ÏE.  sur  la  partie 
S.  du  banc  de  Caranja. 

Quand  ie  somiuet  S.  de  la  grande  hauteur  de  Caranja 
reste  k  TE.,  on  est  sur  le  parallèle  des  parties  extérieures 
des  Prongs;  et  avant  de  courir  à  TE.  pour  quitter  la  partie 
N.  du  chenal,  il  faut  ramener  le  phare  à  l'O.  du  N.  En 
tenant  le  phare  entre  le  N.  i/4  N.  O,  et  le  N.  O. ,  les  bords 
du  récif  na  sont  pas  aussi  dangereux  qu'en  dehors  parmi 
les  Prongs;  et  avec  ces  reièvemens,  ontj^eut,  si  le  bâtiment 
ne  tire  pas  plus  de  dix-huit  ou  dix-neuf  pieds  d'eau,  venir 
à  mi-flot  chercîier  le  fond  dur.  Cela  n'est  cependant  pas 
prudent,  car  plusieurs  bâtimens  ont  touché,  en  plein  jour 
et  h  fin  de  jusant ,  sur  cette  partie  du  récif.  Lorsque  fe  feu 
reste  entre  le  O.  N.  O.  et  le  O.  i/4  N.  O.,  on  est  vis-à-vis 
du  banc  de  la  roche  Sunken  ;  on  lui  donne  un  peu  de  tour, 
et  pour  cela  on  gouverne  à  l'E.  Si  l'on  s'aperçoit  que  l'eau 
diminue,  ou  si  l'on  trouve  le  fond  dur  des  bords  du  banc 
de  Caranja,  il  faut  gouverner  à  l'O.,  ou  regagner  le  chenal. 
Quand  le  feu  reste  au  O.  i/4  N.  O.,  on  est  dans  le  N.  du 
banc  de  la  roche  Sunken;  alors  on  fait  route  sur  la  partie 
O.  du  port,  p.our  mouiller,  en  relevant  le  phare  entre  le 
O.  i/4  N.  O,  et  le  O.  S.  O.,  entre  le  banc  de  la  roche 
Sunken  et  le  banc  du  milieu. 

Route  pour  g'-tgner  le  mouillage  des  hâîhnens. 

Quand  on  est  vis-à-vis  du  banc  de  la  roche  Sunken  et 
pas  très-éioignéà  l'E.,  si  la  nuit  est  très-cîaire,  on  distinguera 
les  bâtimens  qui  sont  dans  le  port.  Après  les  avoir  bien  re- 
connus, si  l'on  veut  les  atteindre  et  qu'on  ne  soit  pas  très- 
sûr  de  la  route,  il  faut  observer  qu'en  ramenant  le  feu  au 
O.  S.  O. ,  on  approchera  du  banc  du  milieu,  et  qu'alors  on 
doit  nrendre  G;arde  de  ne  pas  passer  trop  près  de  ce  banc 
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d'un  côté,  ou  du  rccif  Dofphin  de  l'autre;  entre  ces  deux 
dangers  il  n'y  a  qu'environ  un  demi-iniife.  En  relevant  l'iIe 
Cross  au  N.  1/4  N.  E. ,  on  i.era  près  de  l'extrémité  O.  du 
banc  du  milieu;  en  la  relevant  au  N.  1/4  N.  E.  S""  E.,  on 
sera  près  de  l'extrémité  E.  du  récif  Dolphin:  l'angle  mesuré 
par  ces  deux  directions  emî^rasse  la  largeur  du  chenal  quand 
on  est  près  des  navires,  et  passe  en  dedans  du  banc  du  mi- 
lieu. Si  l'on  aperçoit  l'île  Cross  par  les  navires  au  mouillage, 
quand  le  feu  reste  à-peu-près  au  O.  S.  O.,  il  faut  de  suite 
ramener  File  au  N.  1/4.  N.  E.  3''  E.  et  la  conserver  ainsi, 
pour  faire  route  entre  les  dangers  dont  nous  venons  de  par- 
ler,  jusqu'à  ce  qu'on. laisse  tomber  l'ancre  près  ou  parmi  les 
navires  déjà  amarrés.  On  peut  tenir  liit  Cross  entre  le  N. 
1/4  N.  E.  5°  E.  et  le  N.  i/4  N.  E.  2.'  E. ,  si  les  reièvemens 
peuvent  être  pris  exactement  ;  ce  qui  est  difficile  pendant  la 
nuit;  mais  il  n'y  a  pas  beaucoup  d'espace  dans  ce  chenal 
étroit. 

Précautions  a  prendre. 

Les  plus  en  dehors  des  vaisseaux  au  mouillage  restant  au 
N.  1/4  N.  E.  3"  E.,  ou  par  l'île  Cross,  peuvent  aussi  servir 
de  marques  pour  entrer,  lorsque  tous  les  navires  sont  amar- 
rés en  dedans  du  banc  du  milieu  ;  mais  cela  n'arrive  pas 
toujours,  parce  que  plusieurs  navires,  lorsqu'il  y  a  beaucoup 
de  bâtimens  dans  le  port ,  s'amarrent  dans  le  N.  ,  dans  le  re- 
moux  de  ce  banc  ;  il  serait  imprudent  à  un  bâtiment  étran- 
ger de  gagner  le  mouillage  en  passant  en  dedans  du  fond 
du  milieu  ,  parce  qu'il  ne  pourrait  distinguer  les  marques 
pendant  la  nuit  pour  parer  ce  banc  dans  le  N.  et  en  dehors  : 
il  doit  mouiller  avant  que  le  phare  lui  reste  à  l'O.  S.  O. , 
ou,  s'il  est  nécessaire  ,  il  doit  le  faire  plus  loin  entre  le  banc 
de  la  roche  Sunken  et  i'enirée  du  port  où  la  mer  est  abri- 
tée par  le  récif  qui  entoure  l'île  de  la  Vieille-Femme  :  plus 
haut,  au-dessus  du  ];anc  de  Ja  roche  Sunken ,  la  mer  est 
encore  i)lus  belle. 
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Alarques  pour  atteindre  le  mouilLlge  de  jour. 

Les  reîèveip.ens  du  phare  et  du  sommet  S.  de  la  grande 
hauteur  de  Caranja  que  l'on  vient  d'indiquer  pour  entrer 
dans  ie  port  pendant  la  nuit ,  peuvent  aussi  servir  pendant 
Je  jour;  et  lorsqu'on  approchera  du  banc  de  ia  roche  Sun- 
ken ,  on  ouvrira  la  maison  ou  la  hauteur  de  Mazagon,  de 
5"  avec  le  bastion  extérieur  du  château  de  Bombay  :  cette 
route  conduira  en  dehors  de  ce  banc  ,  et  fera  passer  entre 
Je  fond  du  milieu  et  ie  récif  Dolphin  ,  pour  arriver  au 
mouillage  dans  Je  port.  Si  l'on  ne  pouvait  pas  apercevoir 
Ja  hauteur  de  iMazagon  et  que  le  vent  fût  bon  ,  il  faudrait 
ramener  Je  bâton  de  paviHon  du  château  au  N=  ,  et  suivre 
cette  direction  pour  passer  en  dehors  du  banc  de  la  roche 
Sunken  ,  parer  le  récif  Dolphin  ,  et  venir  au  mouillage  : 
îe  bâton  de  pavillon  du  château  restant  au  N.  ,  on  passe 
près  du  bord  extérieur  du  récif  Dofj^hin  ;  et  en  fe  tenant  au 
N.  N.  O.  3°  O. ,  on  passera  près  de  la  partie  intérieure  du 
banc  du  milieu.  ^n  i.v-. 

Avec  des  vents  de  N.,  presque  tous  Jes  bâtimens  vien- 
nent entre  le  banc  de  Caranja  et  celui  du  milieu  ;  ensuite 
ils  passent  dans  le  N.  du  dernier  pour  gagner  Je  mouillage  ; 
Jorsque  les  vents  sont  au  N.  et  avec  le  fïot,  c'est  la  meil- 
Jeure  route.  Le  chenal  qui  se  trouve  entre  Je  banc  du  milieu 
et  le  banc  de  Caranja  a  un  mille  trois  quarts  de  large. 


APPROCHE    DU    PORT    PENDANT    LA    MOUSSON 
DE    S.    O. 

Temps  que  Fon  éprouve  devant  Boinhay  pendant  la  mousson  de  S.  0. 

En  faisant  route  pour  Bombay  depuis  Je  milieu  du  mois 
de  mai  jusqu'en  août,  on  peut  avoir  de  Jjons  vents  et  beau 
temps  jusqu'à  vingt-cinq  ou  trente  lieues  de  la  côte;  mais 
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sur  les  sondes  et  h  mesure  qu'on  approchera  de  terre ,  on 
doit  s'attendre  à  trouver  du  mauvais  temps,  de  h  pluie  et 
des  rafales.  En  Juin  et  Juillet,  époque  de  fa  plus  grande 
force  de  la  mousson,  on  éprouve  fréquemment  de  [»arei!s 
teinps  qui  empêchent  les  observations;  on  doit  alors  avoir 
\\n  Jeu  de  bonnes  voifes  en  vergues,  parce  qu'il  peut  arriver 
que  le  mauvais  temps  empêche  d'observer  une  lionne  lati- 
tude, et  que,  dans  ce  cas,  on  soit  forcé  de  se  tenir  à  bonne 
distance  de  terre  :  il  serait  imprudent  de  faire  route  pour 
le  port  pendant  un  temps  couvert,  si  l'on  n'avait  pas  obtenu 
une  latitude  par  une  observation  du  soleil,  de  la  lune  ou 
des  étoiles. 

Sur  les  sondes  on  voit  des  serpens. 

Lorsque,  pendant  la  mousson  de  S.  O.,  on  a  atteint  les 
sondes  sur  l'accore  du  banc  ,  si  l'on  y  prend  garde  on 
verra  de  grands  serpens.  Ils  sont  moins  gros  à  mesure  que 
la  profondeur  de  l'eau  diminue  en  courant  sur  terre.  Si 
on  n'est  pas  certain  de  la  latitude,  il  est  prudent  de  se 
tenir  entre  18°  20'  et  18°  30'  de  latitude  N. ,  et  de  faire 
en  sorte,  pour  se  guider,  de  gagner  les  sondes  dans  /a 
direction  du  banc  situé  dans  le  S.  E.  de  Kanary,  sur  lequel 
on  trouve  vinoft-deux  et  vino-t-huit  brasses  de  sable  mou- 
vant  et  petits  coquillages,  et  en  dedans  trente  et  trente- 
deux  brasses  de  fond  de  vase;  mais  sur  le  parallèle  de  Kanary, 
les  sondes  diminuent  très-régulièrement  en  courant  à  i'£. 

//  est  dangereux  d'attérir  au  nord  du  port. 

Dans  le  commencement  et  la  force  de  la  mousson  de 
S.  O.,  il  faut  bien  }:»rendre  garde  de  ne  pas  tomber  dans  le 
N.  de  l'entrée  du  port,  parce  qu'à  cette  époque,  le  courant 
porte  fréquemment  le  long  du  banc  vers  le  golfe  de  Cambay, 
et  qu'un  bâtiment  entraîné  au  N.  du  port,  pendant  les 
mois  de  mai,  juin  et  juillet,   trouverait  de  grandes  diffi- 
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cultes  pour  atteindre  le  ProngduS.  O.,  si  ce  n'était  pas 
impossible  (ij. 

jVIoytns  d'en  approcher. 

Pendant  ces  trois  mois,  on  doit  gouverner  sur  Kanary, 
pour  se  défier  d'être  porté  au  N. ,  en  tenant  cette  île  entre 
l'E.  et  Je  S.  E.)  et  ayant  attention  de  la  tenir  à  l'un  ou  à 
l'autre  de  ces  deux  relèvemens,  selon  la  direction  du  vent, 
afin  de  pouvoir  en  profiter  pour  entrer  dans  le  port.  Si  les 
vents  soufflaient  par  rafales  de  l'O.  ou  de  i'O.  N.  O.,  il 
ne  faudrait  pas  approcher  la  terre  qui  est  dans  le  S.  de 
Kanary,  parce  qu'ensuite  on  aurait  beaucoup  de  difficultés 
pour  doubler  celte  île.  En  juin  et  juillet,  on  éprouve 
quelquefois  ces  vents  d'O.  et  O.  N.  O.,  et  très-souvent 
en  août.  Pendant  ce  dernier  mois  et  celui  de  septembre,  les 
coups  de  vent  viennent  le  plus  souvent  de  I'O.  et  de  l'O. 
N.  O.,  et  les  eaux  des  rivières  et  du  golfe  de  Cambay 
portent  au  S.;  aussi  il  est  moins  dangereux  de  se  trouver, 
vers  cette  dernière  période  de  la  saison,  dans  le  N.  de  l'en- 
trée du  port.  Il  est  toujours  prudent  de  tenir  Kanary  au 
S.  de  i'E.  pour  ne  pas  perdre  de  temps. 

ij.V-.  Epoques  du  retour  des  coups  de  vent. 

On  a  observé  à  Bombay  que  le  premier  coup  de  vent  de 
la  mousson  de  S.  O.  arrive  rarement  avec  la  pleine  lune, 

(  1  )  Plusieurs  bàiimens  qui  avaient  attéri  dans  le  N.  du  port  ont  été  en- 
trâmes à  ia  côte  dans  la  baie  de  Back.  Le  Shah  Dyramgore ,  pendant  un  coup 
de  vent  qu'il  éprouva  aprèi  être  sorti  du  port,  lut  entraîné  dans  le  N. ,  et  lit 
côte  sur  les  roches  qui  sont  près  de  Vcrsavah ,  où  la  plus  grande  partie  de 
i'équipage  périt  ;  le  navire  fut  brisé.  D'autres  navires  ont  été  en  danger  et 
n'ont  double  les  Prongs  pour  entrer  dans  le  port  qu'avec  les  plus  grandes 
peines.  Un  navire  américain  ,  allant  au  Bengale,  tut  bien  près  de  sa  perte; 
il  avait  éprouvé  de  violens  courans  d'£. ,  et  il  se  trouva  sous  la  haute  terre  de 
t>aint-Jean  ,  lorsque  ,  par  son  estime  ,  il  se  croyait  près  de  la  pointe  Palmiras , 
dans  la  bdie  de  Bengale.  Cet  événement  arriva  ù  la  lin  de  juin  ,  pendant  que- 
la  mousson  soufflait  avec  lorcc.  Comme  il  portait  bien  la  voile  ,  il  s'éleva  de 
dessous  ia  terre  ,  relâcha  à  Bombay  ,  gouverna  au  S. ,  et  arriva  sain  et  saui  à 
Madras.  .       .  -    ,     '       ' 
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mais  généralement  pendant  les  nuits  oliscures.  Bien  que 
Jes  vents  de  S.  dominent  après  le  i  5 mai,  ie  mauvais  temps 
et  la  pluie  n'arrivent  j)as  ordiiiairement  avant  les  n.uits 
obscures  qui  se  trouvent  entre  le  4-  et  le  15  juin.  De[)uis 
le  8  de  ce  dernier  nîois  jusqu'au  15  ou  au  20  juillet,  le 
temps  est  en  général  incertain  et  dur;  h  cette  époque,  on 
doit  s'attendre  à  éprouver,  dans  le  voisinage  du  port  de 
Bombay,  des  coups  de  vent,  beaucoup  de  pluie  et  des 
temps  sombres  et  couverts. 

ROUTES  POTJR  SORTIR   DE  BOMBAY  PENDANT'  LA^'AiÔÛSS'ÔN 
DE   S.    O.,    ET   POUR   COURIR   DANS    LE    S,    VERS    LA   COTE 

S.   DE   CHYLAN.  '-"^'^   àoi^U^ip'^', 

"^^^'>*-î' Jijo.B  n# 
Marées  les  plus  favorables  pour  sortir  de  Bombay,    t,^   . 

Pendant  la  mousson  de  S.  O. ,  les  grandes  marées  sont  les 
plus  favorables  pour  sortir  du  port  de  Bombay,  parce  qu'alors 
l'écoulement  des  eaux  provenant  des  pluies  et  de  la  rivière 
de  Penn  ,  augmentant  la  force  du  courant  qui  porte  à  l'O. 
entre  le  récif  de  Tull  et  le  Prong  du  S.  O.,  facilite  beau- 
coup la  sortie  des  navires.  Cependant,  aux  quadratures,  le 
jusant  est  faible  et  accompagné  de  folles  brises  entre  les 
grains;  la  houle  porte  en  dedans,  et  empêche  les  bâtimens 
de  prendre  le  large.  Plusieurs  bâtimens  étant  sortis  pendant 
les  petites  marées,  et  pris  par  les  folies  brises,  ont  été  en- 
traînés dans  le  port  par  la  houle,  quoiqu'ils  eussent  atteint  le 
fond  de  vin^t-huit  brasses. 
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Précaution   à  prendre, 

Un  grand  bâtim.cnî  prenant  la  mer  doit  disposer  son 
grand  })erroqueî,  parce  qu'il  pourra  s'en  servir  pour  gagner 
le  large  pendant  Its  folles  brises  qui  soufflent  entre  les  graiiis  ; 
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et  si  l'on  part  de  ce  port  entre  ie  i  j  mai  et  le  mois  de  sep- 
tembre, il  faut  avoir  de  bonnes  voiles  en  vergues. 

Sortie  du  port. 

Quand  on  sort  du  port  en  juin  et  Juillet,  ou  avec  un  temps 
incertain,  il  faut,  après  le  départ  du  pilote,  tenir  l'entrée  ou- 
verte ;  pour  cela ,  en  faisant  route ,  on  fera  en  sorte  de  tenir 
toujours  le  feu  ou  la  tour  entre  le  N.  5"  E.  et  le  N.  N.  E. 
5  °  E.  :  en  se  maintenant  ainsi,  le  flot  et  la  lame  porteront  dans  le 
port  si  l'on  éprouve  de  petites  brises ,  et  l'on  ne  sera  pas  exposé 
h  être  entraîné  dans  le  N.  ou  à  mouiller  en  dehors.  Dans  ce 
dernier  cas,  on  risque  toujours,  pendant  la  mousson  de  S.  O, 
de  perdre  une  ancre  ou  d'éprouver  de  plus  grandes  perles. 

Quand  on  est  en  dehors  du  récif  de  TuH,  ie  brassiage 
augmente  si  l'on  fait  rouie  au  N.  O.  pour  passer  près  du 
Prong  du  S.  O. ,  et  il  diminue  si  l'on  court  dans  le  S.  pour 
approcher  le  petit  banc  qui  est  devant  Kanary.  Comme,  en 
juin  et  une  grande  partie  de  juillet,  les  coups  de  vent  vien- 
nent ordinairement  de  i'O.  S.  0.,il  faut,  avec  le  jusant, faire 
route  dans  ie  S.  de  l'entrée;  le  flot  suivant  ne  sera  pas  aussi 
fort  que  si  l'on  était  près  du  récif;  et  si  le  vent  le  permet, 
on  pourra  courir  loin  au  large,  en  ayant  toujours  soin  de  ne 
pas  venir  au  N.  du  Prong  du  S.  O.  ;  ce  que  l'on  évitera  fa- 
cilement en  tenant  le  phare  au  N.  du  N.  E.  i/4  N.  Quand 
on  a  atteint  les  fonds  de  vingt  ou  vingt-deux  brasses,  on 
peut ,  si  le  brassiage  ne  diminue  pas ,  faire  route  au  S.  le  long 
de  la  côte  ;  et  quand  le  vent  le  permettra ,  on  fera  un  bord 
au  N.  O.  jusqu'à  ce  qu'on  ait  les  fonds  de  trente-cinq  à  qua- 
rante brasses  :  alors  on  fait  route  au  S.  avec  sécurité ,  en  son- 
dant de  temps  en  temps  pour  s'assurer  que  le  brassiage  ne 
diminue  pas. 

En  août ,  il  est  rarement  difficile  de  prendre  le  large ,  parce 
qu'à  cette  époque  les  coups  de  ventsoufîîent  au  N.  de  i'O. , 
et  que  les  pluies  augmentent  îa  force  des  courans  qui  sortent 
des  rivières:  alors ,  en  sortant  du  port,  les  navires  peuvent 
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de  suile  faire  route  au  S.  sans  faire  de  bord;  cela  arrive  aussi 
quelquefois  en  juin  et  juillet,  mais  rarement.  Pendant  le  mois 
d'août ,  il  n'est  pas  aussi  dangereux  de  se  tenir  dans  le  N. 
du  Prong  du  S.  O.  ;  mais  il  est  toujours  prudent  de  tenir 
l'entrée  du  port  ouverte.  Pendant  ce  mois ,  il  n'est  pas  né- 
cessaire de  se  tenir  très  au  large  sur  le  parallèle  de  Kanary  ; 
après  avoir  doublé  cette  île,  on  peut  gouverner  au  S. 
le  long  de  la  côte ,  si  le  vent  permet  d'augmenter  le  brassiage  ; 
autrement,  de  temps  en  temps,  on  fera  un  bord  au  large 
pour  atteindre  le  fond  de  trente  à  trente- cinq  brasses. 

Quand  on  fait  route  sur  les  accores  des  sondes ,  pendant  la 
force  de  la  mousson  de  S.  O. ,  on  doit  toujours  être  disposé 
pour  recevoir  du  mauvais  temps  :  à  cette  époque ,  les  coups 
de  vent  sont  souvent  de  longue  durée  et  très-violens.  Pendant 
l'autre  saison ,  on  peut  s'attendre  à  de  beaux  temps  et  h.  de 
petites  brises  (i). 

Direction  générale  de  la  côte. 

Depuis  Bombay  jusqu'à  Geriah,  la  côte  s'étend  dans  le 
S.  1/4  S.  E.  ;  cette  dernière  ville  se  trouve  sur  une  pointe 
avancée  :  ensuite,  jusqu'à  Quilon,  la  côte  suit  une  direction 
à-peu-près  S.  S.  E. ,  d'où  elle  court  plus  à  i'E.  jusqu'au  cap 
Comorin. 

Route  au  sud  sur  l'accore  des  sondes. 

Après  avoir  pris  le  large  ,  il  est  avantageux  de  se  tenir  sur 
i'accore  des  sondes  par  quarante  à  soixante  brasses  ;  il  est 
prudent,  particulièrement  en  juin  et  juillet,  de  faire  route 

(1)  Sur  la  fin  de  juin ,  plusieurs  bâtiniens,  se  trouvant  sur  les  fonds  de  qua- 
rante et  cinquante  ijrasses ,  ont  été  forcés,  par  des  coups  de  vent  de  S.  O.  et 
par  la  grosse  mer,  de  courir  au  S.  pendant  plusieurs  jours.  D'autres,  après 
avoir  eu  leurs  voiles  emportées ,  ont  été  sur  le  point  d'aller  à  la  côte  ;  deux 
jolis  navires  y  ont  été  jetés  et  brisés ,  il  y  a  quelques  années  ;  d'autres  navires , 
ayant  fait  trop  de  voiles  pendant  les  coups  de  vent,  ont  perdu  leurs  basses 
vergues  ou  leurs  mâts  de  hune  :  aussi  est-il  prudent,  lorsque  le  temps  a  l'ap- 
parence de  devenir  mauvais,  de  faire  peu  de  voiles  «t  de  prendre  un  ris  dans 
les  basses  voiles.  .  , 
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bien  au  înrge  de  [a  côte.  II  est  de  peu  d'importance  de  se 
tenir  en  dedans  ou  en  dehors  des  sondes  jusqu'à  ce  qu'on  ap- 
proche de  la  première  des  îles  Laquedives;  mais  une  fois 
par  12°  30'  à  13"  de  latitude  N.,  si  l'on  ne  connaît  pas  sa 
position  par  des  chronomètres ,  il  est  indispensable  de  sonder 
afin  de  pouvoir  passer  en  dedans  du  banc  EIicalj:)eni.  Ce 
banc  est  situé  par  11"  16'  de  latitude  N.,  et  à  27  lieues  du 
Mont-Di'ly  :  sur  quelques  parties  on  ne  trouve  que  six  et 
sept  brasses  fond  de  roches.  Pt-ndant  la  mousson  de  S.  O. , 
lorsque  la  mer  est  grosse  ,  un  bâtiment  pourrait  y  toucher; 
aussi  doit-on  toujours  l'éviter.  A  mi-chenal  environ  entre 
le  Mont-Dilly  et  ce  banc  de  roches ,  on  trouve  soixante-cinq 
et  soixante- dix  brasses;  mais  un  peu  plus  en  dehors,  on  ne 
trouve  pas  de  fond. 

A  mesure  que  l'on  avance  dans  le  S. ,  le  vent  devient  en 
général  plus  favorable;  il  tourne  li  l'O.  et  à  l'O.  N.  O., 
le  courant  porte  dans  le  S.  de  quinze  ou  vingt  miîîes  par 
jour  et  quelquefois  davantage.  Sur  la  partie  S.  de  la  côte, 
entre  Cochin  et  le  cap  Comorin,  le  courant  portant  S.  et 
les  vents  de  O.  N.  O.  dominent  pendant  la  fin  de  juillet , 
août,  septembre  et  les  premiers  jours  d'octobre.  Après  avoir 
doublé  le  chenal  qui  se  trouve  entre  les  îles  Laquedives 
et  la  côte,  on  peut  continuer  de  faire  route  sur  les  accores 
des  sondes,  ou  plus  au  large  si  l'on  veut;  c'est  sans  consé- 
quence ,  parce  que  les  sondes ,  le  long  de  la  côte  ,  dans  le 
S.  de  Calicut,  ne  s'étendent  pas  autant  au  large  que  dans 
le  N.  de  cette  ville.  On  peut  aussi  aj^jorocher  de  terre  avec 
sécurité;  dans  cette  partie  ,  les  orages  sont  moins  vio- 
lens  et  le  vent  plus  favorable:  mais  il  est  toujours  prudent 
de  ne  pas  venir  en  dedans  de  trente  brasses,  à  moins  que 
l'on  ne  soit  destiné  pour  quelque  yiort  de  cette  côte;  alors 
il  faut  s'approcher  avec  })réeaution  ;  et  pendant  îa  mousson 
de  S.  O.,  si  l'on  doit  s'arrêter  dans  un  port  de  cette  côte,  il 
iaut  mouiller  bien  au  large,  afin  d'éire  dispose  ."i  prendie  la 
mei  h  la  moindre  aj^parencc  de  mauvais  temps,     ■     - 
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î,orsque  ,  en  aîfant  de  Bombay  dans  le  S.  ,  on  a  de 
bonnes  observations  pour  déterminer  la  position  du  navire 
par  un  chronomètre,  et  que  la  distance  de  terre  est  ainsi 
bien  connue ,  il  n'est  pas  indispensable  de  sonder  ,  sur- 
tout après  avoir  doublé  le  banc  Elicalpeni  ;  alors  on  peut 
gouverner  au  S.  S.  E.  et  au  S.  i/4  S.  E.  5"  E. ,  selon  les 
circonstances ,  et  se  maintenir,  pendant  le  commencement 
de  la  mousson,  entre  six  et  quatorze  lieues  de  la  côte, 
jusque  devant  le  capComorin  ;  mais  pendant  le  mois  d'avril, 
on  j)eut  approcher  de  terre  à  moins  de  quatre  ou  cinq 
lieues.      •  n^ 

Route  pour  traverser  le  golfe  de  Alanar  et  pour  aller  des  environs 
de  Ceylan  à  la  cote  de   Coroniandel. 

Quand  on  est  vis  à-vis  de  Quilon,  la  côte  prenant  une 
direction  plus  S.  E.,  on  peut  faire  route  sur  la  partie  S.  de 
Ceylan  en  ayant  égard  aux  courans  E.  qui  portent  quelque- 
fois dans  le  golfe  de  Manar  (1).  La  pointe  de  Galles  reste 
à  soixante-six  lieues  dans  le  S.  5  3°  E.  du  cap  Comorin. 
Lorsque  l'on  est  vis-h-vis  de  ce  cap  ou  sur  les  sondes  qui 
sont  entre  lui  et  Quilon ,  il  ne  faut  pas  gouverner  à  l'E.  du 
S.  E.  avant  d'avoir  atteint  le  parallèle  de  la  pointe  de  Galles, 
à  moins  que  la  position  du  navire  ne  soit  déterminée  par 
un  chronomètre.  Si  l'on  va  dans  le  détroit  de  Malac  ou 
dans  l'E. ,  il  n'est  pas  nécessaire  de  passer  près  de  la  partie 
S.  de  Ceylan.  Mais  si  l'on  va  à  la  côte  de  Coroniandel,  il 
faut  passer  près  de  la  pointe   de  Galles  ou   Dondre  Head ; 


[\)  Le  Gunjavar,  allant  en  Chine  ,  éprouva  ,  après  avoir  quitté  le  cap  Cc- 
morin  ,  dans  le  mois  d'août,  des  courans  portant  dans  le  golfe  ;  et  ayant  gou- 
verné presque  toujours  au  S.  E.  1/4  E. ,  il  vit  au  jour  la  montagne  Haycock  qui 
restait  dans  l'E.  N.  E.  5°  E.  Le  vent  tombant ,  et  la  mer  étant  houleuse  ,  il  fut 
obligé  de  mouiller  sur  trente-quatre  brasses  de  tond,  à  environ  trois  milles  du 
rivage.  Bientôt  il  éprouva  des  grains  viole ns  du  S.  S.  O. ,  qui  l'obligèrent  de 
forcer  de  voiles  ;  ce  qui  cassa  quelques-unes  de  ses  chaînes  de  porte-hauban  et 
craqua  ia  tête  de  son  grand  mât  ;  il  fut  quatre  jours  pour  atteindre  la  pointe 
de  Galles ,  et  souvent  aux  bas  ris. 
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et  nprès  avoir  doublé  la  grande  et  la  petite  Lasse ,  on  fait 
route  le  long  de  la  cote  E.  de  l'fie,  en  se  tenant,  jusqu'à 
la  pointe  de  Paimyre,  k  une  distance  modérée  de  ia  côte; 
ensuite  on  gouverne  au  N.  O.  sur  la  pointe  de  Calymore 
ou  sur  la  terre  qui  environne  Negapatam. 


ILES  LAQUEDIVES. 


CANAUX,   DANGERS,    ET   ROUTES    A    SUIVRE. 

Description  gcnérale  des  )les  Laquedivcs, 

L'archipel  composé  des  îles  basses  qui  sont  vis-à-vis  de  la 
côte  de  Malabar,  et  que  Ton  connaît  sous  le  nom  de  Laquc- 
dives ,  s'étend  depuis  i  o"  de  latitude  N.  jusques  environ  i  2" 
de  latitude  N.  Entre  ces  îles  et  Tife  Minicoy,  on  trouve  le 
chenal  de  9" ,  et  dans  TE.   elles  sont  séparées  de  la  côte 
par  un  grand  chenal.  La  plupart  de  ces   îles  sont  entou- 
rées par  des  récifs  de  corail  accores  et  assez  étendus  ;   et 
parmi  ou  près  de  ces  îles,  il  y  a  aussi  quelques  récifs  déta- 
chés :  le  sol  des  îles  étant  bas,  \qs  arbres  paraissent  être 
'au-dessus  de  l'eau.  Les   navigateurs  les  évitent  ordiiiaire- 
'  ment.  Les  vraies  litnites  de  cet  archipel  ne  sont  pas  encore 
exactement  déterminées,  particulièrement  dans  le  N.  et  le 
N.  O.,  où  il  est  le  plus  dangereux.  Les  lieutenans  M'Cluer 
et  Wedgebroug,  de  la  marine  de  Bombay  ,  ont  exploré  une 
partie  de  ces  îles ,  et  ont  trouvé  parmi  de  grands  et  bons 
passages. 

Banc  de  Cherbaniani. 

Le  banc  ou  récif  de  Cher!)aniani  paraît  être  le  danger  le 
plus  N.  O.  de  l'archipel  des  Laquedives  :  l'élendue  de  ce 
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banc  n'est  pas  encore  bien  connue  ;  mais  fa  position  de  son 
extrémité  O.  est  à  très-peu  près  exactement  déterminée. 

Le  capitaine  Charmers  ,  après  avoir  passé  dans  l'O.  de 
BetraPar,  avec  une  jolie  bri.se  et  îa  mer  belle,  gouverna 
pendant  dix-huit  heures  au  N.N.  O.  et  au  N.  O.  i/4  N.  : 
il  aperçut  alors  les  brisans  du  banc  de  Cherbaniani  restant 
du  N.  i/4  N.  E.  5°  E.  au  N.  i/4  N.  O.  5°  O.  ;  les  vents 
le  favorisant,  il  courut  au  N.  O.  en  élongeant  le  banc  à 
cinq  ou  six  milles  de  distance.  En  plusieurs  endroits,  il  vit 
de  grandes  roches  dont  la  couleur  indiquait  qu'elles  sont 
couvertes  par  la  mer  dans  les  grandes  marées  ou  pendant 
la  mousson  de  S.  O.  Quoique  la  mer  fût  belle  ,  la  mer  bri- 
sait très-haut  sur  le  banc. 

Position  géographique  approchée. 

L'observation  de  midi  plaça  le  milieu  des  brisans  qui 
sont  dans  la  partie  O.  du  banc,  par  12°  22'  de  latitude 
N.  et  vingt-quatre  milles  plus  O.  que  la  petite  île  de  Betra- 
Par, ou  par  y 2"  10'  {6c)°  50'  m.  P.)  de  longitude  E.  : 
ce  résultat  est  à  très-peu  près  exact  ;  car  il  n'est  pas  pro- 
bable qu'il  y  ait  eu  erreur  dans  son  estime  pendant  une 
route  aussi  courte,  sur-tout  n'ayant  pas  éprouvé  de  courans. 

Le  Rîchmond  toucha  sur  la  partie  O.  de  ce  banc  dans 
la  nuit  du  25  mars  i73<^,  et  s'en  tira  sans  avaries.  Le 
matin  on  vit  des  rochers  et  des  brisans  qui  s'étendaient 
N.  et  S.  de  quatre  à  cinq  lieues,  et  qui  parurent  avoir 
une  lieue  de  large  ;  les  observations  de  ce  navire  placent 
ce  danger  par  12°  21'  de  latitude  N.  :  à  l'extrémité  N. 
on  aperçut  un  banc  de  sable;  d'après  les  extraits  suivans, 
il  paraît  que,  dans  le  nord  du  banc  de  Cherbaniani,  il  y 
a  d'autres  dangers. 

Position  estimée  donnée  par  la  Susann^h. 

Le  8  septembre  17 19,  à  une  heure  et  demie  après 
inidi,  on  vit,  k  bord  de  /a  Susannah ,  allant  de  Moka  à 
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Calicut,  des  brisans  qui  restaient  dans  fe  S.,  et  trois  petits 
bancs  de  .sable  qui  jx)uvaient  être  à  trois  milles  de  ces 
lirisans  ;  à  trois  heures  on  aperçut  plusieurs  roches  dans 
i'E.  des  petits  bancs,  et  deux  dunes  de  sable  dans  l'E.  des 
roches  et  s'étendant  d'environ  une  lieue  dans  le  S.  E.  depuis 
le  sable  vu  d'abord  :  du  haut  des  mâts,  on  aurait  pu  voir 
les  brisans  dans  le  S.  S.  E.  et  le  S.  On  nomma  ces  bancs 
de  sable  Basses  de  Pedra  ou  Padni  :  d'après  l'observation 
du  midi  précédent,  je  les  place  par  12"  4^'  de  latitude  N. 

Rapport  du  Mamoody. 

On  a  supposé  que  ce  danger  était  ie  plus  N.;  mais 
le  navire  le  Mamoody  trouva  fond  le  31  mars  1750,  par 
13°  52'  de  latitude  N.  et  3"  17'  estimés  plus  O.  que 
le  Mont-Dilly.  Il  mouilla  par  27  brasses  fond  de  sable 
blanc;  et  après  avoir  appareillé,  il  fit  plusieurs  bords  en 
trouvant  depuis  vingt  brasses,  fond  de  joli  sable  blanc,  jus- 
ciu'à  ne  plus  obtenir  de  fond  avec  quatre-vingt-dix  brasses 
de  ligne;  à  midi  il  eut  i4°  4-'  de  latitude  observée,  et 
il  était  de  3°  i  5'  à  l'O.  du  Mont-Dilly  ;  les  brisans  restaient 
alors  du  N.  O.  au  N.  N.  O.,  distance  un  mille  et  demi  : 
il  vira  vent  devant  pnr  vingt-trois  brasses,  fond  de  gros 
sable;  il  courut  dans  le  N.  E.  ;  le  brassiage  augmenta  gra- 
duellement jusqu'à  vingt-six  et  passa  tout  de  suite  à  quarante- 
cinq  brasses;  la  sonde  suivante  ne  donna    pas   de  fond. 

Le  Mamoody  appelle  ce  danger  basses  de  Pedro  et  il 
le  place  par  i4°  4'  de  latitude  N.,  si  son  observation  de 
midi  est  exacte;  ce  qui  me  paraît  douteux,  parce  crue  plu- 
sieurs navires  ont  passé  près  de  la  position  assignée  aux 
Jjasses  de  Padra  ou  Pedro  ,  nommées  encore  Padua  par 
les  auteurs  modernes,  et  nous-mêmes  nous  avons  passé 
deux  fois  sur  l'endroit  où  devrait  être  ce  danger  ,  sans  en 
apercevoir  aucune  trace. 

Il  faut  cependant  bien  veiller,  lorsque  l'on  est  dans  le 
voisinage  de  ce  danger  suj»posé,  et  il  est  \\  regretter  c|ue  les 
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seuls  dangers  du  N.  aiimt  été  exceptés  de  rexploiatioii  des 
jJes  Laquedives,  faite  si  soigneusement  par  les  lieutenans 
M'CIueret  Wedgebrough,  de  la  marine  de  Bombay  (  i  ]. 

Betra-Par. 

Betra-Par  est  une  très-petite  île  ou  banc  de  sable  :  on  voit 
quelques  arbres  sur  sa  partie  N.;  efle  est  située  sur  l'extré- 
mité N.  E.  d'un  banc  de  corail  assez  étendu  qui  s'avance 
dans    l'O.    d'environ  quatre   milles;  il  prend  ensuite   une 
direction  S. ,  en  formant  un  demi-cercfe  ,  jusque  par  1 2"  20' 
de  latitude  N.  ,  d'où  il  tourne  au  N.  E.  et  remonte  dans  le 
N.  jusqu'à  l'endroit  où  sa  partie  E.  est  jointe  à  l'ife.  Dans  fa 
]-)artie  S.  E.  du  récif,  il  y  a  un  petit  îlot  et  plusieurs  roches 
au-dessus  de  l'eau  ,  sur  lesquelles  la  mer  brise  beaucoup. 
Tout  près  de  la  côte  S.  de  la  principale  île  ,  on  trouve  une 
ouverture  parmi  les  récifs ,  dans  laquelle  il  y  a  deux  brasses 
d'eau;  de  beau  temps ,  un  petit  bâtiment  ou  un  canot  pour- 
rait y  rester  quelques  jours.  Le  8  octobre  i  7  i  3  ,  le  Cran- 
tham  toucha  \  cinq  heures  du  matin  sur  la  partie  O.  de  ce 
récif;  et  après  avoir  jeté  à  la  mer  une  grande  partie  de  ia 
cargaison,  il  eut  le  bonheur  de  se  touer  eji   dehors  avec 
wwQ  petite  ancre  qu'il  mouilla  sur  un  grand  brassiage,  le 
récif  étant  irès-accore.  Le  Hope  vit  Betra-Par  ;  les  observa- 
tions faites  à  bord  de  ce  bâtiment  la  placent  par  11°  3  5'  de 
latitude  N.  Le  7  novembre  î  79  i  ,  le  capitaine  Chalmers, 

(  1  )  11  est  probable  que  les  iles  Laquedives  ont  été  produites  par  les  récils 
de  coraîi  qui  forment  leurs  bases;  la  plupart  ne  sont  que  de  petites  élévations 
au-dessus  de  l'eau  ,    situées  sur  les   parties  £.  des  grands    bancs  de  corail 
qui  se  prolongent  à  plusieurs  milles   dans  l'O.  de  ces  îles.   Il   paraît  que 
la  violence  des  moussons  d'O:  a  détaché  des  pièces  de  corail  qui  se  trou- 
vaient dans  les  parties  O.  de  ces  bancs,  et  les  a  entraînées  sur  les  parties  E. , 
qui  se  sont  trouvées  par  ce  moyen  élevées  jusqu'à  la  surface  de  la  mer  ; 
ensuite  les  algues  et  autres  substances  marines  étant  arrêtées,  ces  îles  basses 
auront  paru  peu  à  peu.  Ce  qui  prouve  que  ces  îles  ont  été  formées  ainsi , 
c'est  la  couche  légère  de  terre,  formée  des  restes  des  végétaux  ,  qui  compose 
3.1  ;urface  de  la  plus  grande  partie  de  ce:,  îles  ;  sous  cette  couche  un  ne  trouve 
que  du  sable  blmc  pareil  à  celui  qui  est  sur  les  côtes. 

Ann,  ni<ni!.  U.'  i^ariie,   \  .  2.   •  828.  .A/ 
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du  navire  /e  Sahit'Ceorge ,\):issn.  à  l'O.  de  cette  île,  qu'if  place 
par  I  1°  34'  de  latitude  N. ,  d'après  une  hauteur  inéridienne  ; 
au  même  instant  on  fa  voyait  de  dessus  fe  pont ,  et  îes  Lri- 
sans  du  récif  restaient  entre  fe  N.  N.  E.  et  f'E.  //4N.E. 

Position  géoi^raphique. 

Le  fieutenant  Wedgebrough ,  pendant  l'exploration  qu'if 
fit  de  ces  îfes  en  1795?  contourna  ce  récif  de  très-près; 
if  pface  l'îfe  par  11°  35'  1/2  de  îatitudeet  72°  34'  (  72°  14' 
m.  P.)  de  fongitude  E.,  ou  1°  26'  à  f'O.  d'Underoot , 
d'après  un  chronomètre  ;  cette  position  est  très-près  de  fa 
véritabfe.  Cette  îfe  paraît  être  fa  pfus  N.  O.  des  îfes  Laque- 
dives.,  et  rester  à  dix  îieues  à-peu-près  dans  l'O.  i/4  S.  O. 
de  Chittae. 

Ile  et  récif  de  Peremul-Par. 

Peremuî  Par  est  une  très-petite  îfe  Lasse  située  par  i  1°  9' 
de  fatitude  N.  et  72^*  28'  30"  (  70"  8'  30"  m.  P.  )  de  fongi- 
tude E.  d'après  un  chronomètre;  effe  est  assise  sur  fa  partie 
S.  E.  d'un  grand  récif  de  coraif  qui  s'étend  à  cinq  miffes 
dans  fe  N.  et  à  environ  six  miffes  dans  fe  N.  O.  de  fîfe  ; 
ce  récif  a  la  forme  d'un  triangfe.  On  trouve  fond  près  de  fa 
partie  S.  O.  et  autour  de  fa  pointe  N.  O.  de  f'ife.  Son 
extrémité  N.  E.  est  par  11°  1  4'  de  fatitude  N.;  fa  partie 
S.  est  par  11°  7'  de  fatitude  N.  Entre  cette  dernière 
partie  et  Bingaro,  if  y  a  un  bon  chenaf  qui  a  trois  lieues  de 
large. 

Bingaro,  Tingaro ,  et  bancs  adjacens. 

Bingaro  est  une  petite  îfe  qui  est  située  par  ro"  55'  de 
latitude  N.  et  h  environ  deux  fieues  dans  fe  N.  E.  ?/4  E.  de 
la  partie  N.  d'Aucutta.  Tingaro  est  une  autre  petite  îfe  qui 
est  à  environ  deux  miffes  dans  f'E.  N.  E.  de  fa  première. 
Ces  deux  petites  îfes  sont  entourées  par  un  récif  décorai  î  qui 
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se  prolonge  h  un  mille  et  demi  ou  deux  milles  dans  \'0.  et 
le  N.  O.  de  l^ingaro;  mais  il  se  prolonge  très-peu  à  VE.  de 
Tingaro,  où  il  est  accore.  Il  y  a  un  banc  de  corail  qui  s'étend 
depuis  la  partie  N.  E.  d'Aucutta  jusqu'à  l'extrémité  O.  du 
récif  qui  entoure  ces  petites  îles;  on  trouve  sur  ce  banc  de 
cinq  ou  six.àneuf  ou  dix  brasses  d'eau,  et  en  cas  d'urgence 
un  bâtiment  pourrait  y  mouiller.  La  limite  O.  du  grand 
banc  ,  qui  s'étend  dans  le  N.  de  Pittie,  est  h  environ  six  ou 
sept  milles  dans  l'E.  de  Tingaro. 

/le  Aucutta. 

L'île  Aucutta  a  trois  milles  ou  trois  milles  et  demi  dé 
long  du  S.  S.  O.  au  N.  N.  E.  ;  elle  a  environ  un  demi-mille 
de  large.  Elle  est  habitée,  plantée  de  cocotiers  et  paraît  un 
peu  plus  haute  que  les  autres  petites  îles  qui  sont  dans  son 
voisinage.  Le  milieu  d'Aucutta  est  par  10°  51'  1/2  de  lati 
tude  N.  et  yo""  3  1  (  70"  11'  m.  P.  )  de  longitude  E.  par 
un  chronomètre  ;  la  pedte  île  Calpooty  est  à  un  mille  de  la 
pointe  S.  :  ces  deux  îles  sont  jointes  par  un  récif.  Dans  le 
S.  et  près  de  Calpooty ,  on  trouve  fond  ;  il  y  a  un  récif  de 
corail  qui  s'étend  au  large  dans  l'O.  et  le  N.  O.  de  cette 
île.  Ce  récif  a  la  forme  d'un  demi-cercle  ;  il  est  à  environ 
deux  milles  de  la  partie  O.  d'Aucutta,  et  rejoint  le  banc  qui 
est  dans  le  N.  de  celle-ci.  Sur  le  bord  du  récif  et  dans  l'O. 
de  l'extrémité  N.  de  l'île,  on  trouve  un  fond  de  corail  sur 
lequel  on  pourrait  mouiller  en  cas  de  besoin  ;  lechen.al,  entre 
ces  îles  et  les  récifs  de  Seuheli-Par,  paraît  avoir  douze  ou 
treize  lieues  de  large. 

Ile  Chittae. 

Chittae ,  située  par  11°  42'  de  latitude  N.  et  73°  4' 
(70"  44'  "îi-  t*-)  de  longitude  E. ,  reste  à  environ  huit  lieues 
dans  le  N.  O.'  i/4  O.  de  Kittan,  et  paraît  avoir  un  mille  et 
demi  ou  deux  milles  d'étendue  du  N.  O.  au  S.  E.  ;  sa  partie' 
O.  est  entourée  d'un  récif  de  corail  qui  se  prolonge  à  \\i\ 
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mille  ou  un  mille  et  demi  de  l'île  et  joint  les  deux  extrémités. 
Elle  est  la  plusN.  E.  des  îles  Laquedives  :  M.  d'Après  la 
nomma  Matelar. 

Les  canaux  qui  sont  entre  toutes  ces  îles  paraissent  sûrs  ; 
mais  on  fréquente  rarement  ceux  qui  sont  plus  N.  que 
Seuheli-Par  et  Kalpeni. 

Ile  K'ittan. 

L'île  Kittan  est  par  i  i°  29'  de  latitude  N.  et  7^°  24 
(71"  4'  m.  P.  )  de  longitude  E.  ;  elle  s'étend  N.  N.  O.  et 
S.  S.  E.  de  près  de  deux  milles  et  demi,  et  sa  partie  O.  est 
entourée  d'un  récif  qui  a  la  forme  circulaire  ,  se  prolonge  îi 
un  mille  ou  deux  au  large  et  joint  les  deux  extrémités  de 
l'île.  Un  banc  se  prolonge  beaucoup  au  large  de  la  partie  S.  E. 

Ile  Cardanum. 

Cardaniim  est  une  île  dont  le  centre  est  par  11"  \/\,'  de 
latitude  N.  et  73"  1  2'  1/2  (  70"  52'  m.  P.  )  de  longitude  E. 
par  un  chronomètre  ;  elle  reste  à  environ  six  lieues  dans  le 
S.  O.  1/4  S.  de  Kittan;  elfe  a  quatre  milles  de  long  du 
N.  1/4  N.  E.  au  S.  1/4  S.  O,  et  à  peine  un  mille  de  large. 
Sa  partie  O.  est  défendue  par  un  récif  de  corail  qui  a  aussi 
la  forme  circulaire  et  se  prolonge  à  deux  milles  de  l'île  ;  il 
joint  les  deux  extrémités  de  l'île  :  près  de  la  pointe  S.  de 
ce  récif,  h  environ  moitié  chemin  entre  cette  île  et  Ameni , 
on  trouve  seize  et  vingt  brasses  d'eau;  Cardanum  est  à  deux 
lieues  dans  le  N.  N.  E.  5''  E.  de  VWq  que  nous  venons  de 
nommer. 

Ile  Aineiii. 

Ameni  est  par  1  T  6'  30"  de  latitude  N.  et  75"  8'  (70" 
48'  m.  P.  )  de  longitude  E.  par  une  montre  marine; 
elle  est  dans  le  N.  E.  de  Pittie;  elle  est  ronde  et  peut 
avoir  un  mille  et  dcjui  de  diamètre;  elle  est  entourée  h  pe- 
tite distance  par  des  rochers  :  près  de  ces  rochers  et  dans  TO. 
on   trouve  fond;  et  entre  cette  île  et  l'extrémité  N..  E. du 
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banc  qui  b'étend  au  large  de  Pitiie  ,  il  parait  y  avoir  un 
espace  de  six  ou  sept  milles  dans  lequel  il  y  a  un  très-grand 
fond. 

Banc  de  Piitie. 

Pittie  est  par  10°  ^8'  de  latitude  N.  et  72""  51' 
(70"  31' m.  P.)  de  longitude  E.  mesurée  avec  un  chro- 
nomètre depuis  Underoot  ;  c'est  un  banc  de  sable  élevé  de 
six  pieds  au-dessus  de  la  mer,  et  sur  lequel  on  n'aperçoit  m 
broussailles  ni  verdure;  il  reste  à  quinze  ou  seize  milles 
dans  le  N.  N.  O.  de  Courutée;  il  est  couvert  d'une  quan- 
tité innombrable  d'oiseaux,  et  sur  sa  partie  E.  on  voit  une 
roche  noire  qui  ressemble  à.  un  débris  de  naufrage.  Cette 
île ,  ou  banc  de  sable  ,  n'a  pas  plus  de  deux  acres  de  surface , 
et  pendant  la  jnousson  de  S.  O.,  elle  est  probablement 
presque  toute  submergée. 

Banc  de  roches. 

Il  y  a  un  grand  banc  de  roches  sur  lequel  on  trouve  fond 
et  qui  s'étend  au  large  de  Pittie,  à  trois  ou  quatre  lieues 
dans  le  N.  O.  vers  Tingaro,  et  à  environ  cinq  lieues  dani 
le  N.  E.  vers  Ameni;  d'où  il  se  prolonge  dans  le  S.  sur 
le  méridien  de  Courutée,  jusqu'à  neuf  ou  dix  milles  de 
cette  île  et  à  la  même  distance  de  Pittie;  ensuite  il  va  dans 
i'E.  S.  E.  :  le  brassiage  sur  ce  banc,  aussi  loin  que  les  lieu- 
tenans  M'Cluer  et  Wedgebrough  ont  sondé,  est  de  sept  ou 
huit  à  vingt  et  vingt-quatre  brasses.  Le  plus  petit  brassiage 
est  près  de  Pittie. 

Ile  Covrutce. 

L'île  de  Courutée  est  située  par  10°  34'  de  latitude 
N.  et  73"  o'  (70''  4o'  m.  P.  )  de  longitude  E.  ou  i^ 
à  rO.  d'Underoot,  mesuré  avec  un  chronomètre;  elle  a  en- 
viron deux  niilles  et  demi  de  long  à-peu-près  du  N.  E.  nu 
S.  O. ,  et  un  mille  de  large.  Quoique  petite ,  elle  est  avanui- 
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geuse  pour  les  iiabitans,  en  ce  qu'efle  fournit  de  Lonne  eau 
et  deux  espèces  de  cocos  excellens.  Dans  les  parties  S.  et  O. 
elle  est  entourée  par  un  récif  de  corail  accore  qui  ne  s'étend 
pas  à  plus  d'un  iniîîe  au  large  sur  quelques  points.  La 
côte  E.  est  aussi  accore  et  de  roches.  L'entrée  est  à  la  partie 
N.  E.  de  file,  mais  les  canots  des  habitans  franchissent  les 
autres  parties  du  récif.  Dans  le  S.  O.  de  l'île  et  sur  l'extré- 
mité du  récif,  il  y  a  v.n  petit  fond  de  corail  sur  lequel  on 
})Ourrait  mouiller  en  cas  de  besoin;  mais  il  serait  nécessaire 
d'avoir  un  câble  en  fer  étaiingué  sur  une  petite  ancre;  les  marées 
ou  les  courans  filent  quelquefois  deux  milles  par  heure;  ils 
ne  portent  jamais  sur  les  îles,  mais  en  général  le  long 
d'elles  ou  des  bords  des  récifs,  ce  qui  rend  les  calmes 
moins  dangereux.  L'île  Courutée  reste  à  environ  dix  lieues 
dans  le  N.  E.  de  la  partie  N.  de  Seuheli-Par  ;  le  chenal  qui 
est  entre  ces  deux  îles  paraît  sain  et  sans  dangers. 

Jles  de  Seuvelli. 

Seuheli-Par  ou  les  îles  Seuvelli  sont  au  nombre  de  deux  ; 
elles  sont  très-petites  et  basses;  chacune  a  environ  un  mille 
trois  quarts  de  tour;  elles  gisent  l'une  par  rapport  à  l'autre 
N.  N.  E.  3°  E.  et  S.  S.  O.  3°  O.,  distance  sept  ou  huit 
milles.  L'île  S.  est  par  10"  o'  de  latitude  N.  et  72"  36' 
(70"  16'  m.  P.)  de  longitude  E.  ;  elle  reste  à-peu-près 
dans  rO.  et  à  environ  vingt-six  lieues  de  Kalpeni;  entre 
ces  deux  points  la  route  paraît  sans  dangers.  L'île  N.  a  un 
petit  banc  de  corail  sur  lequel  on  trouve  de  quatre  ou  cinq 
il  dix  ou  douze  brasses  d'eau;  il  s'étend  dans  le  N.  de  l'île 
jusqu'à  wn  mille  au  large  :  c'est  dans  cette  partie  qu'existe 
ie  seul  passage  qu'il  y  ait  dans  le  récif;  les  canots  peuvent 
y  passer  pour  aller  h  l'île  S.  Ces  îles  sont  inhabitées,  excepté 
dans  la  belle  saison,  que  les  pêcheurs  y  viennent  des  autres 
îles.  L'eau,  que  l'on  ne  se  procure  qu'en  creusant  des  puits, 
est  salée  et  mauvaise  à  l'usage.  On  trouve  dans  l'île  N.  une 
espèce  de  bois  h  brûler  qui  est  tendre;  l'autre  fournit  plus 
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de  cocos,  qui  sont  d'une  naluie  saline  et  très-désagréable 


au  goût. 


Dangers  qui  les  entourent. 


L'île  N.  est  entourée  par  un  récif  qui  s'étend  ensuite  dans 
le  S.  et  le  S.  O.;  il  entoure  aussi  l'ile  S.,  et  se  prolonge  à 
environ  cinq  et  demi  ou  six  milles  dans  le  S.  O.  de  cette 
dernière  île  :  l'extrémité  S.  de  ce  grand  récif  est  par  environ 
51°  5  4' de  latitude  N. 

Lorsque  l'on  double  ces  îles,  on  ne  doit  les  approcher 
qu'avec  la  plus  grande  prudence,  parce  que  tout  près  du 
récif  on  ne  trouve  pas  de  fond.  Plusieurs  roches  noires  que 
l'on  aperçoit  sur  ce  récif  sont  très-élevées  au-dessus  de  l'eau. 
Les  couranssont  violens  ,  sur-tout  à  l'époque  des  nouvelles  et 
pleines  lunes  ;  alors  la  mer  monte  de  six  pieds ,  et  elle  est 
haute  un  peu  avant  midi  ;  cela  n'arrive  pas  réguhèrement. 

En  venant  de  l'O.,  on  doit  bien  veiller,  quand  on  est  près 
de  ces  îles  ,  parce  qu'outre  le  grand  récif  qui  les  entoure, 
il  paraît  qu'il  y  en  a  un  autre  qui  en  est  détaché  ;  ou  il  se  peut 
que  le  grand  récif  s'étende  à  l'O.  plus  loin  qu'il  n'est  indiqué 
sur  quelques  cartes ,  comme  le  fait  supposer  le  rapport  sui- 
vant des  officiers  du  navire  l'Aune. 

Rapport  des  officiers  de  l'Anne. 

Le  19  avril  î  8o4-,  à  i  i  heures  du  soir,  le  navire  l'Anne , 
venant  de  la  Mer  Rouge ,  toucha  sur  un  récif  et  fut  brisé  avant 
le  jour  ;  f'îfe  ia  plus  N.  de  Seuheli-Par  était  à  quatre  ou  cinq 
lieues  dans  l'E.  S.  E.  de  l'endroit  où  il  fit  naufrage;  l'île  la 
plus  S.  était  dans  le  S.  E.  à  environ  six  lieues  :  le  récif  restait 
du  S.  O.  à  l'E.  N.  E. ,  et  avait  dix  k  douze  milles  d'étendue. 

La  distance  estimée  de  l'endroit  du  naufrage  aux  îles  est 
certainement  trop  grande  pour  qu'on  ait  pu  îts  distinguer 
d'aussi  loin.  Néanmoins,  si  les  relèvemens  sont  à -peu-près 
exacts,  le  récif  sur  lequel  ce  bâtiment  se  perdit  est  plus 
éloigné  de  ces  îles  qu'il  ne  l'est  sur  les  cartes.  Ces  deux  îles 
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et  le  récif  qui  les  entoure  furinent  la  limite  S.  O.  des  La- 
quedives. 

Banc  Elicalpeni. 

Le  banc  Elicalpeni  est  rond  et  peut  avoir  cinq  milles  de 
diamètre  ;  il  reste  à  dix  ou  onze  lieues  dans  le  N.  E.  >°  N.  de 
l'île  Underoot,  et  à  vingt-sept  lieues  du  mont  Dilly.  Le 
centre  du  banc  est  par  i  i"  15'  de  latitude  N.  et  74"  20' 
(  72"  00'  m.  P.  )  de  longitude  E. ,  ou  1"  30'  à  l'O.  de  Tel- 
lichery,  mesuré  avec  un  chronomètre.  Ce  banc  est  composé 
de  coraux  aigus  en  dessus  ;  le  moindre  brassiage  trouvé  par 
le  lieutenant  M'Cluer,  pendant  une  reconnaissane  de  deux 
jours,  avec  trois  bâtimens ,  a  été  de  six  ou  six  brasses  et 
demie  d'eau  :  un  grand  bâtiinent  doit  toujours  l'éviter,  par- 
ticulièrement pendant  la  mousson  de  S.O.,  parce  qu'à  cette 
époque,  la  mer  est  quelquefois  très- houleuse  (i)  ,  et  alors 
un  grand  bâtiment  pourrait  toucher.  Nous  avons  déjà  dit  cela 
en  parlant  de  la  route  à  suivre  en  partant  de  Bombay  pour 
aller  dans  le  S.  pendant  la  mousson  de  S.  O. 

<j.!y)»  .5  Mj>u!  Ut:    Underoot. 

L*îFe  Underoot ,  située  par  10°  4^^'  de  latitude  N. ,  et 
74  "o'  (71  '^  4o'  m.  P.  ]  de  longitude  E.  ,  par  des  distances, 
ou  1°  50'  à  rO.  de  Tellichery  par  des  montres,  est  basse  , 
et  bien  plantée  de  cocotiers  ;  tWo.  a  environ  trois  milles  et 
demi  de  l'E.  à  l'O.,  et  un  mille  un  quart  de  large  :  elle  est 
défendue  par  une  muraille  de  corail  toute  ronde  et  à  tra- 
vers laquelle  il  n'y  a  qu'un  petit  passage  pour  les  canots. 
La  partie  S.  est  accore  et  touche  la  muraille  de  corail  ;  mais 
dans  le  N.  et  le  N.  E.  il  y  a  un  banc  de  corail  qui  s'étend 


(  I  )  Les  fortes  houles  qui  existent  sur  ce  banc  de  roches  pendant  la  vio- 
lence de  lu  mousson  du  S.  O.  ressemblent  souvent  à  des  brisans.  En  1787 , 
In  ATninvc,  de  Bombay,  allant  en  Chine,  s'éloigna  trop  de  lu  côte  pendant  un 
coup  de  vttit  et  passa  de  nuit  près  de  ce  banc  ;  on  s'en  aperçut  à  la  grosscuir 
de  la  lame. 
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h  cinq  ou  six  milles  au  large,  et  sur  lequel  la  profondeur 
de  l'eau  varie  de  huit  et  dix  h  seize  brasses.  Sur  ce  banc,  et 
a  environ  un  mille  de  l'île,  on  trouve  dix  et  douze  brasses  , 
fond  de  sable  :  pendant  les  vents  du  S.  ,  on  peut  mouiller 
sur  ce  fond ,  vis-à-vis  des  maisons  qui  sont  sur  la  partie  N. 
de  l'île.  Le  banc  est  accore  ,  et  les  sondes ,  sur  les  parties 
extérieures  et  le  centre  ,  sont  en  général  de  dix  et  douze 
brasses  ,  fond  de  corail.  On  trouve  des  tortues  sur  cette 
île  ;  l'eau  y  est  passable ,  et  les  habitans  sont  pauvres  et  pa- 
cifiques :  elle  est  à  environ  trente -huit  lieues  du  mont 
Dilly  ,  qui  est  la  terre  du  continent  la  plus  rapprochée  des 
îles  Laquedives.  C'est  Underoot  qui  est  la  plus  près  de  la 
côte  de  Malabar.  Cette  île  reste  à-peu-près  dans  le  N.  et 
à  treize  lieues  de  Kalpcni  ;  le  chenal  qui  est  entre  ces  deux 
îles  paraît  sain. 

Ile  Kalpeni. 

L'île  Kalpeni  s'étend  depuis  10°  4'  de  latitude  N.  ,  et 
dans  le  N.  1/4  N.  E.  5°  E.  ,  Jusque  par  10"  10'  50"  de 
latitude  N.  ;  elle  est  composée  de  deux  îles  (1)  basses  et 
étroites  ,  qui  sont  jointes  })ar  un  récif  découvert  qui  a  deux 
îlots  près  de  sa  partie  S.  O.  ,  où  sa  plus  grande  largeur  est 
de  trois  quarts  de  mille. 

Cette  île  est  située  par  73°  56'  (71°  36'  m.  P.)  de 
longitude  E.  ,  ou  3^  4'  ^  l'O.  d'Anjenga  ;  elle  reste  à 
treize  lieues  dans  le  S.  d'Underoot.  Dans  la  partie  de  l'O., 
il  y  a  un  récif  de  corail  accore,  avec  des  roches  au-dessus 
de  l'eau,  qui  se  prolonge  à  près  de  deux  milles  au  large,  et 
joint  les  deux  extrémités  de  l'île  :  en  dehors  ,  ce  récif  est 
accore ,  et  la  mer  y  brise  beaucoup  ;  on  ne  trouve  pas  de 
fond  tout  près.  On  traverse  ce  récif  en  passant  par  un  che- 
nal étroit  dans  lequel  il  n'y  a  qu'une  brasse  et  demie  et  deux 
brasses  ;  mais  en  dedans,  sur  le  fond  de  corail ,  on  trouve 
trois  et  quatre  brasses  :  les  embarcations  des  habitans  sont 

(  I  )  Les  naturels  nomment  ia  plus  grande  A Vz^'t///,  et  la  plus  petite  Chcria. 
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amarrées  dans  la  ])artie  S.  O.  de  l'îfe ,  h-peu-près  dans  fe  S, 
du  chenal  qui  est  dans  Je  récif,  h  environ  trois  milies.  L'île 
S.  ou  la  plus  grande,  où  sont  bâtis  quelques  petits  villages, 
est  bien  plantée  de  cocotiers ,  et  dans  la  partie  S.  on  trouve 
neuf  et  dix  brasses,  fond  de  corail. 

Chenal  des  Neuf-Degrés. 

Le  chenal  des  Neuf-Degrés  est  borné  au  S.  par  l'ife  Mi- 
nicoy  ,  et  au  N.  par  les  îles  Seuheli-Par  et  Kalpeni  ;  il  a 
environ  trente -six  lieues  de  large,  et  ne  présente  aucun 
danger.  L'extrémité  S.  du  récif  qui  entoure  Seuheli-Par  est 
par  9°  5  4'  de  latitude  N.  ;  Minicoy  reste  dans  le  S.  S.  E.  3°  E. 
et  Kalpeni  dans  l'E.  i/4  N.  E.  7"  E.  de  cette  extrémité  S., 
qui  est  à  trente-six  ou  trente  sept  lieues  de  ces  deux  points. 

Route  pour  le  traverser. 

Pendant  la  force  de  la  mousson  de  N.  E.  ou  à  une  autre 
époque,  lorsque  les  vents  faibles  et  variables  dominent,  il 
faut  prendre  le  milieu  du  canal  et  se  tenir  entre  9°  et  9"  20' 
de  latitude  N.  ;  ou  mieux,  un  peu  plus  N.  ,  si  les  vents 
soufîlent  constamment  de  cette  direction  ,  parce  que,  pen- 
dant les  deux  moussons ,  les  courans  portent  souvent  au  S. 
parmi  ces  îles  ;  cependant ,  pendant  la  mousson  de  N.  E. , 
ils  portent  quelquefois  au  N.  ,  lorsque  les  vents  sont  faibles 
ou  variables.  En  fréquentant  la  partie  N.  du  chenal  ,  il  ne 
faut  pas  trop  approcher  des  îles  de  Seuheii-Par ,  sur- tout 
avec  de  petites  brises,  à  cause  des  récifs  étendus  qui  s'y 
trouvent. 

Avec  des  vents  du  N. ,  ce  chenal  paraît  préférable  à 
celui  qui  est  dans  le  S.  de  Minicoy,  parce  qu'on  n'y 
est  pas  aussi  exposé  k  être  entraîné  près  des  Maldives,  si  le 
vent  devenait  faible  avec  le  courant  portant  S. 

Ile    M'inïcoy. 

L'île  Minicoy,  ou  Malicoy,  est  située  par  8°   17'  de  lati' 
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tude  N.  et  73"    18'    (70"    58'  m.  P.)    de  longitude  E. , 
ou    3°    4-'  ^  l'O.  d'Anjenga,    mesurés    avec  un  chrono- 
mètre :   elle  a  environ  six  milles  et  demi  de  long  et  un 
demi-mille  de  large;  elle  s'étend  du  N.  E.  au  S.  O.;  elle 
a  la  forme  d'un  croissant  ouvert  au  N.  O.;  cette   partie 
est  défendue  par  un  récif  de  corail,  de  forme  circulaire, 
qui  se  prolonge  à  environ  trois  milles  et  joint  les   deux 
extrémités  de  l'ile.   Près  de  la  pointe  O.  de  l'île  et  sur  le 
récif,  il  y  a  un  îlot  sur  lequel  on  voit  des  arbres  :  dans 
le  N.  de  l'île,  il  y  a,  dans  ce   récif,    un  passage  dont  la 
plus  grande  profondeur   est  de  deux  brasses;  les   canots 
et  petits  navires  peuvent  y  passer,    mais   il  est   étroit  et 
difficile.   Une  fois  en  dedans  du  récif,  on  trouve  deux  et 
demie    et   trois    brasses  fond   de  corail   dur  ;    aussi    est-il 
nécessaire  d'y  mouiller  avec  des  chaînes;  il  y  a  de  la  houle. 
Cette  île  est  très-populeuse  et  les  naturels  sont  hospita- 
liers;  elle  est   plantée  de   cocotiers  :  on  peut  la  voir  de 
dessus  le  pont  d'un  grand  navire ,  de  trois  à  quatre  lieues 


au  lare:e. 


Canal  des  Huit-Degrés. 


Le  canal  des  Huit-Degrés  n'est  pas  aussi  grand  que  celui 
dont  nous  venons  de  parier  ;  il  est  cej'>endant  très-sûr  et  a 
vingt- trois  lieues  de  large;  il  est  entre  la  tête  de  la  chaîne 
des  Maldives  et  l'île  Minicoy  ;  cette  dernière  est  h  vingt- 
trois  lieues  dans  le  N.  i/4  N.  E.  de  l'extrémité  N.  de 
cette  chaîne. 

Positions  géographiques. 

D'après  une  moyenne  prise  entre  les  observations  de 
j)lusieurs  navires,  l'extrémité  N.  de  la  chaîne  des  Maldives 
est  située  par  7"  6'  de  latitude  N.  et  73°  7'  (  70"  47' 
m.  P.  )  de  longitude  E.  ;  et  Minicoy  s'étend  depuis  8" 
16'  de  latitude  N.  jusqu'à  8"  15»'  de  latitude  de  même 
dénomination. 
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Rouies  à  suivre. 

Quand  on  passe  par  le  canal  des  Huit-Degrés,  il  est 
prudent  de  se  tenir  plus  près  de  Minicoy  que  des  Maldives, 
à  cause  des  courans  qui  |)ortent  généralement  dans  le  S. , 
sur  lout  avec  les  vents  faibles  et  variables  de  la  mousson 
deN.  E.  ;  ifs  changent  quelquefois  de  direction  et  portent 
dans  fe  N.  O.  et  le  N.  :  mais  dans  fa  force  de  fa  mousson 
de  S.  G.,  il  faut  prendre  fe  milieu  du  canaf  et  se  rapprocher 
plutôt  de  fa  tête  des  Mafdives,  dans  fe  cas  où  fes  vents 
souffleraient  avec  force  et  constamment  du  S.  O.  ou  du  S. 

J'endant  fa  force  de  fa  mousson  de  S.  O.,  si  l'on  vient 
de  rO.  et  qu'on  ailfe  à  Ceyfan  ou  dans  fa  baie  du  Bengafe, 
il  ne  faut  pas  suivre  fa  route  directe  et  j)asser  par  fes 
canaux  de  i°  30'  de  0°,  ou  par  fes  autres  canaux  qui  sont 
entre  les  Mafdives  dans  fe  S.  de  toutes  ces  îfes  ;  il  faut 
afors prendre  fe  canaf  des  Huit-Degrés  ou  cefui  des  Neuf- 
Degrés,  quoique  cette  routesoit  pfus  fongueque  fa  première. 

Avec  des  vents  constans  de  S.  O.,  et  ayant  fes  moyens 
de  connaître  correctement  sa  situation,  on  doitpréférer  fe  ca- 
nal des  Huit-Degrés,  parce  que  cette  route  est  pfus  di- 
recte que  parfeN.  de  Minicoy.  Nous  avons  donné  pfus  haut 
les  instructions  pour  passer  par  ces  canaux,  dans  fe  chapitre 
intitufé  Route  pour  aller  des  îles  Comore  dans  l'înde. 


ILES  MALADIVES. 

LEUR    ÉTEINDUE;    CANAUX    QUI    LES    RÉPARENT, 
ET    ROUTES    À    SUIVRE. 

ri--  Description  générale  des  AîaUives. 

Ees  îles  Mafdives  se  composent  d'une  chaîne  d'îfes  basses 
et  de  roches  innombrables  qui  s'étendent  à-peu-})rès  N.  et 
S.  entre/."  6'  de  latitude  N.  et   o"   4o'  de  latitude  S.;  les 
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grandes  îles  fournissent  beaucoup  de  cocos  et  sont  générn- 
ienient  habitées  ;  la  plupart  des  autres  ne  sont  que 
des  bancs  de  sabfe  ou  des  roches  arides.  Cette  chaîne  a 
vingt  h'eues  dans  sa  phis  grande  largeur;  elfe  est  formée  par 
de  grands  groupes  qui  sont  quelquefois  doubles  et  que  les 
naturels  aj  peilent  atolls  ou  atollons  ;  chacun  de  ces  groupes 
est  entouré  d'îles  et  de  roches  qui  reposent,  aijisi  que  celles 
qui  sont  en  dedans,  sur  le  banc  de  corail  qui  forme  leur 
base.  On  ditcju'ily  atreize  grands  atolfs  qui  ont  depuis  cinq 
jusqu'à  dix  iieues  de  diamètre.  Dans  les  canaux  qui  les  sé- 
parent, on  trouve  beaucoup  d'îles  et  de  roches  détachées  ; 
quelques-uns  de  ces  canaux  sont  larges  et  sains,  commeonle 
verra  plus  bas  :  beaucoup  sont  très— difficiles  ;  il  n'y  a  que 
les  bâtimens  qui  sont  susceptibles  de  se  servir  d'avirons  qui 
puissent  y  passer,  h  cause  des  courans  qui  portent  avec 
violence  h  l'E.  ou  à  l'O.,  selon  les  vents  dominans. 

Outre  les  canaux  qui  séparent  les  divers  atolls,  il  y  a 
encore  plusieurs  ouvertures  {  i  ),  dans  les  récifs  extérieurs, 
qui  servent  aux  bateaux  des  Maldives  pour  aller  d'un  atoll  à 
l'autre.  Dans  quelques-unes  de  ces  ouvertures  ,  on  ne  trouve 
qu'un  très-grand  brassiage ,  ou  pas  de  fond  ;  de  forts  bâtimens 
pourraient  y  entrer.  On  ne  trouve  pas  non  plus  de  fond 
dans  les  canaux  qui  séparent  \ç^  atolls  jusqu'à  toucher  les 
récifs  ;  mais  en  dedans  de  quelques  atolls,  il  y  a  des  fonds 
de  corail  et  de  sable,  de  six  ou  huit  à  quinze  et  vingt  brasses, 
sur  lesquels  un  bâtiment  pourrait  mouiller;  beaucoup  de  ces 
atolls  ne  sont  que  des  plateaux  de  corail,  parmi  lesquels  on 
ne  peut  naviguer  qu'avec  des  canots,  et  dans  plusieurs 
parties  des  autres  atolls  on  trouve  des  eaux  très- profondes, 
M.  Fortin  ,  qui  commandait  un  navire  venant  de  l'Ile- 
de-France,  rapporte. qu'il  a  passé  par  tous  les  canaux  qui 

(  I  )  Les  naturels  nomment  ces  passages  Bari;  dans  la  plupart  on  ne  trouve 
pas  tund.  A  l'extrémité  de  chaque  atoli  il  y  a  en  général  une  ou  deux  de  ces 
ouvertures  cjui  oHrentun  passage  aux  canots  qui  ont  été  entraînes  sous  le  vent 
par  les  courans  et  la  marée,  en  allant  d'un  atoll  à  l'autre. 
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séparent  les  atolis  du  N. ,  et  qu'il  n'a  pas  trouvé  de  mouillage 
en  dehors;  mais  en  dedans  des  récifs  extérieurs,  on  peut  en 
trouver   un  bon  par  vingt  à  trente  brasses  fon.d   de  sable 
blanc  mêlé,  dans  quelques  endroits,  avec  du  corail. 

Autrefois  elles  étalent  mieux  connues  qu'aujourtViiui. 

On  a  cru  pendant  long-temps  que  ces  îles  présentaient 
une  barrière  de  quatre  cent  quatre-vingts  milles  N.  impé- 
nétrable pour  les  navires  qui  allaient  ^  Ceyian  ou  dans  la 
partie  S.  de  l'Indostan  ;  aussi ,  les  navigateurs  modernes  les 
ont  redoutées  et  évitées.  Cependant  les  premiers  navires 
du  commerce  qui  allaient  d'Europe  dans  l'înde ,  les  con- 
naissaient mieux  que  nous  et  passaient  souvent  parquelques- 
uns  des  canaux  qui  séj)arent  les  atolls,  sans  craindre  aucun 
danger.  Pendant  plusieurs  années ,  le  principal  objet  de 
tous  mes  soins  a  été  de  chercher  à  les  connaître  ;  et  comme 
il  s'écoulera  probablement  bien  du  temps  avant  qu'on  ne 
projette  ou  qu'on  n'entreprenne  une  exploration  régulière 
de  ces  îles  remarquables,  je  pense  qu'il  peut  être  utile  aux 
navigateurs  de  présenter  les  renseignemens  que  j'ai  puisés 
dans  les  journaux  des  vaisseaux  de  la  compagnie  et  dans 
ceux  qui  m'ont  éié  communiqués  par  mes  amis,  afin  cjue 
l'on  connaisse,  autant  qu'il  est  possible,  la  vraie  situation 
des  principaux  canaux  navigables  pour  les  grands  navires. 

Atoll  Tilla-Dou-Matis. 

L'atoll  le  plus  au  N.  des  Maldives  se  nomme  Tilla- 
Dou-/Mdt'is ,  ou  Tcte  des  lies.  Il  paraît  avoir  beaucoup  d'é- 
tendue du  N.  au  S.  et  de  l'E,  à  l'O.  Les  îles  qui  forment 
les  limites  extérieures  de  cet  atoll,  paraissent  êire,  dans 
la  partie  N. ,  défendues  et  liées  ensemble  par  un  récif. 
Dans  l'E.  et  l'O.,  il  y  a  plusieurs  passages  entre  les  îles  ; 
(juelques-unes  sont  accores  dans  ces  parties  ,  et  ne  pa- 
raissent pas  liées  par  des  récifs  ,  ainsi  qu'on  le  représente 
généralement  ;  ce  que  l'on  verra  })ar  les  extraits  suivans.    .^ 
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Le  Dover-Castle  passe  le  long  de  sa  partie  J\ . 

Le  1  1  août  1798  ,  le  Dover-Castle ,  allant  d'Angleterre 
à  Madras  ,  se  trouva  le  matin  près  de  la  tête  des  îles  ou  de 
La  partie  N.  de  f'atoll  :  il  élongea  Li  partie  N.  ou  N.  E.  de 
la  chaîne  à  La  distance  de  deux  milles;  et  à  huit  heures,  cette 
chaîne  restait  du  S.  5°  E.à  l'O.  5°  S.  et  à  cinq  milles  ;  on 
compta  trente  -  six  îles  liées  ensemble  dans  le  N.  par  des 
roches  ;  on  vit  beaucoup  de  bateaux  qui  allaient  d'une  île 
à  l'autre.  A  midi,  on  eut  6°  50'  de  latitude  observée  ;  alors 
on  était  dans  le  N.  E.  de  l'atoll  ,  qui  restait  entre  le  N.  O. 
et  le  S.  O.  1/4  O.,  à  trois  ou  quatre  lieues. 

Le  Doddington  voit ,  de  nuit ,  sa  partie  E. 

Le  22  janvier  1749»  le  Doddington ,  allant  d'Angleterre, 
à  Bombay,  se  trouva  tout-à-coup,  à  dix  heures  du  soir,  près 
de  la  partie  E.  de  l'atoll  N.  ;  il  était  alors  par  6"  4$'  de  la- 
titude N. ,  et  faisait  route  à  l'O.  pour  prendre  connaissance 
de  la  partie  E.  de  Ceylan;  mais  \qs  marins  s'aperçurent  aussitôt 
de  leur  erreur,  parce  qu'ils  sondèrent  sans  trouver  de  fond  ; 
les  îles  qu'ils  approchèrent ,  et  qu'ils  virent  au  clair  de  la 
lune  ,  étaient  très  -  belles  :  de  suite  on  vira  de  bord ,  et 
les  vents  étant  au  N.  N.  E. ,  on  gouverna  à  l'E.  jusqu'à 
midi  que  l'on  observa  7°  1  o'  de  latitude  N.  ;  les  îles  de 
l'atoll  N.  ,  vues  de  la  hune  d'artimon,  restaient  de  l'O.  à 
rO  1/4  S.  O.  5''  S.  Ce  bâtiment  fut  entraîné  par  le  courant 
dans  le  N.  des  îles  ;  il  gouvernait  à  LE. ,  et  il  trouva  que  ce 
courant  le  poussait  dans  le  N.  de  vingt -quatre  milles  par 
vingt-quatre  heures.  Le  5  février,  avec  des  vents  variables 
du  N.,  il  atteignit  la  rade  de  Cochin. 

La  partie  E.  vue  par  le  Rooke. 

Le Rooke ,  allant  à  la  côte  de  Malabar,  vit,  le  24  février 
1700,  la  partie  E.  de  l'atoll  N.  ou  de  Tilla-Dou-Matis. 
L'île  la  plus  proche,  qui  est  par  6°  4o'  de  latitude  N. ,  n'é- 
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tait  alors  qu'à  deux  lieues  et  demie,  et  de  chaque  coté  de 
cette  île  on  en  voyait  cinq  autres.  Plusieurs  bateaux  aj)- 
prochèrent  ,  mais  aucun  ne  voulut  venir  le  long  du  bord. 
Ces  îles  ne  sont  pas  liées  ensemble  ,  ainsi  que  l'indiquent 
les  cartes  ;  mais  elles  sont  séparées  les  unes  des  autres  ,  et 
parmi  il  y  a  de  bons  passages  :  un  courant  violent  nous 
entraîna  dans  le  N.  le  long  des  îles,  de  sorte  qu'à  une  heure 
du  matin,  nous  étions  h.  près  de  deux  lieues  de  l'île  la  plus 
N.  ,  et  au  point  du  jour,  nous  ne  vîmes  plus  d'îles.  Varia- 
tion ,  7"  N.  O. 

La  partie  0.  vue  par  le  King-Georges. 

Le  23  janvier  1721  ,  le  King-Georges,  allant  d'Angleterre 
à  Bombay  ,  se  trouva  pendant  la  nuit  près  de  la  partie  E. 
de  cet  atoll.  Nous  avions  des  vents  de  N.  N.  E.  ,  et  nous 
courions  à  l'E.  ,  lorsque  à  trois  heures  du  matin  on  aperçut 
des  brisans  tout  près  et  sous  le  vent  :  on  vira  de  bord  aussi- 
tôt, et  l'on  gouverna  au  N.  O.  jusqu'à  cinq  heures  du  matin 
que  l'on  revira  pour  courir  à  l'E.  Au  soleil  levant, on  aper- 
çut trois  petites  îles  restant  du  N.  i/4  N.  E.  au  N.  E. ,  et 
à  sept  ou  huit  milles  ;  elles  étaient  entourées  par  un 
grand  banc  à  sec  dans  quelques  parties  :  la  mer  déferlait 
sur  ce  banc  aussi  loin  que  la  vue  pouvait  s'étendre ,  et  les 
brisans  restaient  entre  le  N.  et  l'E.  i/4  N.  E.  On  ap- 
prochai moins  de  deux  milles  ,  et  l'on  ne  trouva  pas  le  fond 
avec  cent  brasses  de  ligne.  Nous  avons  pris  ces  bancs  pour 
les  basses  de  Padra  -  Banca  qui  sont  dans  la  partie  N.  U. 
des  Maldives.  A  huit  heures  du  matin,  nous  avons  viré  de 
bord  pour  courir  au  large,  et  h  onze  heures  la  portion  des 
brisans  qui  était  en  vue  restait  à  quatre  ou  cinq  lieues  dans 
l'E  1/4  N.  E.  Nous  fîmes  ensuite  trois  milles  au  N.  O.  5°  N. 
jusqu'à  midi,  que  nous  observâmes  6"  34'  de  latitude  N.  ; 
ce  qui  place  le  milieu  de  ces  brisans  par  la  même  latitude. 
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Le  Josiah  et  l'ASington  li  voient  auss'i. 

le  Jasinh,  de  conserve  avec  l'Abington  ^  gouverna  au  N, 
et  au  N.  O. ,.  après  avoir  passé,  en  mars  170I,  ?;  TO.,  par 
le  canal  de  Cardiva.  Lé  1  o  du  même  mois, .on  vit  cMk.  des 
lies  qni  fdfiT.eh»:  la  partie  N.  O.  de  l'atoîl  N.  ;  effes  restaient 
entre  {'fe  ei'Ië'  Si  i/4'S.  -E,  On  envoya  un  canot  armé  à  l'une 
de  ces  îles';  iî  revint  le  soir,  rapportant  des  cocos:  les  habi- 
tnns  avaient  abandonné  ieurs  mai.sons  et  s'étaient  enfuis  dans 
les  bois  lorsque  nos  gens  mirent  pied  à  terre. 

Fui  ni  on  géographique. 

D'après  une  moyenne  pri^e  entre  les  observations  de  dis- 
tances ou  de  montres,  faites  à  bord  de  plusieurs  Ijâîimens  eî 
vérifiées  p;ir  celles  de  M.  To]>î>ing,  astronorne  de  l'observa- 
toire de  -Madras,  rextrémité  N.  de  Tiiia-Dou-Ma'îs  est  située 
par,;7\^':de:fetitude  (i)  N.  et  7^"  7'  (  7c"  4/'  m.  P.  )  de 
longitude  E.  La  position  de  l'extréniité  S.  de  cet  atoll  n'est 
pas  bien  déterminée  ;  niais  il  est  probable  qu'elfe  est  par 
6"  10'  an  %  j:'  de  iatifude. N. . . 

,   A'toli  M'illa- Dcue-Madoue, 

iviiila-Doue-Madoue  est  l'atoll  le  pfus  proche  de  h  partie 
S.  de  celui  dont  nous  venons  de  parler;  il  «en  est  séparé  par 
un  chenal  qi:e  l'on  dit  étroit  eî  peu  sûr  [)our  des  navires  :  il 
est  cependant  probaljîe  que  c'est  par  un  chenal  irès-dif- 
cile,  formé  entre  ces  deux  atolls  ,  que  le  navire  français  la 
Reine  passa  en  1750;  il  venait  apparemm.ent  de  KO,,  et  se 
trouvait  par  (^^  5'  de  latitude  N.  Il  fiut  qu'il  ait  gouverné 


(  I  )  Les  observations  du  Jos'iah  et  de  V Abington  ,  faites  en  1 704,  placent  les 
i'es  qui  sont  à  la  partie  N.  O.  de  l'atoll  ,  beaucovip  plus  dans  le  N.;  niais  les 
..bservations  de  latitude  faites  à  cette  époque  étaient  souvent  incorreotes  ,  à 
>  ause  des  instrumens  dont  on  se  servait  et  des  tables  de  déclinaison  du  soleil 
i;\ii  étaient  les  uns  et  les  autres  très-imparhiits. 

C)  -,  Q 
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d'abord  au  S.  E.,  ensuite  à  i'E. ,  pour  trouver  un  passage  au 
travers  de  cet  endroit  dangereux. 

Picard  Laval,  qui  est  resté  long-temps  aux  Maldives, 
aprèsy  avoir  fait  naufrage,  dit  que  ce  chenal  est  très-tortueux, 
mais  que  de  jour  on  peut  y  naviguer. 

On  suppose  que  cet  atoll  s'étend  dans  le  S.  jusque  par 
5°  30'  de  latitude  N.  De  même  que  l'atoU  N.,  il  est  entouré 
par  beaucoup  d'îles  habitées:  il  paraît  que  Mafer  est  la  plus 
large;  elle  est  par  5°  4°'  de  latitude  N.,  et  est  située  à  la 
■nartie  S.  E.  de  l'atoll  qui  paraît  être  sain ,  et  que  l'on  peut  ap- 
procher dans  cette  partie.  Il  y  a  un  mouillage  parmi  les  îles, 
comme  on  le  verra  par  ce  qui  suit. 

Le  Recovery  reconnaît  cet  atoll. 

Le  vaisseau  le  Recovery,  allant  du  Bengale  à  l'île  King's 
des  Maldives  ou  île  du  Roi,  se  trouvait,  le  20  mars  1682, 
par  5°  30'  de  latitude  N.  observée;  il  avait  des  vents  d'E.  et 
E.  N.  E.  ;  on  vit  les  îles  Maldives  à  environ  cinq  lieues  dans 
ïe  N.  O.   1/40. 

//  mouille  dans  la  partie  0.  de  Hle  A'Iafer. 

Le  21  mars,  dans  la  nuit,  il  éprouva  de  petits  vents  d'E.; 
et  à  quatre  heures  du  matin ,  dans  une  forte  rafale ,  on  s'a- 
perçut que  les  courans  avaient  porté  le  navire  dans  le  N.  O. 
parmi  les  îles  dont  il  était  presque  entouré.  A  dix  heures  du 
matin,  pendant  une  autre  rafale  d'E.,  un  pilote  vint  à  bord 
et  il  fit  mouiller  à  midi  par  vingt-cinq  brasses  fond  de  sable  : 
l'île  Mafer  ou  Mabar  restait  à  i'E.  S.  E.  ,  AVatten  à  l'E. 
1/4  N.  E. ,  Landu  ou  Lando  au  N.  E.  i/4  E. ,  et  Malendu  ou 
Marandue  au  N.  E. 

Le  Recovery  resta  jusqu'au  26  à  ce  mouillage  :  le  temps 
fut  incertain;  il  tomba  de  la  pluie,  il  fit  du  tonnerre; 
les  22  et  23  ,  calme,  et  le  24  ,  coup  de  vent  de  l'E.  N.  E. 

Le  26  mars,  k  quatre  heures  du  matin,  il  appareilla;  il  avait 
eu  deux  ancres  mouillées  pour  sa  sûreté  :  \qs  vents  étant  au 
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N.  E. ,  il  gouverna  nu  S.  S.  E.  et  au  S.  jusqu'il  six  heures  du 
soir,  qu'il  laissa  tomber  l'ancre  par  vingt-quatre  brasses  de  fond. 

//  court  dans  le  S.,  passe  entre  les  îles  de  l'atoll  Padypolo  et  y 

/nouille. 

Le  27,  à  deux  heures  après  midi,  il  mit  sous  voiles  avec 
des  vents  de  N.  E.  ;  il  passa  entre  deux  îles  de  i'atoH  Pady- 
polo, et  à  neuf  heures  du  matin  il  mouilla  par  vingt— deux 
brasses  près  de  l'île  Sediva  ou  Seckdiva,  située  à  la  partie 
S.  de  l'atoll  et  sur  laquelle  on  voit  une  pagode. 

//  ne  trouve  pas  de  mouillage  à  Cardiva. 

Le  28,  avec  des  vents  soufflant  à  l'O.  du  N.,  il  appa- 
reilla à  une  heure  du  matin,  et  à  quatre  heures  après 
midi  il  dépassa  l'île  Cardiva  ou  Cordue.  On  espérait  y 
mouiller,  m.ais  on  n'obtint  pas  de  fond  à  moins  d'une  en- 
cablure des  roches  qui  se  prolongent  à  environ  un  demi- 
mille  autour  de  l'île.  On  passa  outre  dans  l'espoir  de  trouver 
un  mouillage  dans  le  S.,  près  d'une  autre  île  nommée 
Gafor  ou  Gafer. 

Il  double  Gafor ,  et  passe  dans  un  petit  détroit. 

Le  29  mars ,  on  gouverna  au  S.  et  au  S.  S.  E.  jusqu'à  sept 
heures  après  midi,  avec  une  jolie  brise  de  O.  N.  O.,  et  jus- 
qu'à venir  près  de  l'île  Gafor.  Le  pilote  ,  étant  effrayé  et 
n'ayant  pas  trouvé  de  fond,  fit  mettre  le  cap  au  N.  jusqu'à 
deux  heures  du  matin;  alors  il  fit  virer  de  bord  et  gouverner 
au  S.  :  à  huit  heures  du  matin,  on  passa  dans  l'E.  de  cette 
île  ;  on  continua  de  courir  au  S.  avec  des  vents  d'O.  N.  O.  ; 
le  courant  portait  dans  le  N.  A  environ  trois  milles  dans  le 
S.  de  Gafor,  il  y  a  un  détroit  qui  a  près  de  deux  encablures 
de  large  d'une  côte  à  l'autre  ;  le  Recovery  y  passa.  La  petite 
île  de  Cagui  ou  Coddue  reste  dans  le  S.  de  ce  petit  détroit  : 
près  de  cette  île  on  trouva  dix-neuf  brasses  de  fond;  l'île 


(    436    ) 
Muckandu  re&laii  dans  le  S.  S.  O.  On  n'avait  pas  obtenu 
de  fond  depuis  que  l'on  avait  quitté  les  quatre  îics  h  Seckdiva . 

Il  mouille  sur  F  atoll  AI  aie ,  puis  il  le  dépasse  en  courant  au  S. 

Le  30  mars,  à  cinq  heures  après  midi,  le  vaisseau  mouilfa 
par  trente-deux  brasses  de  fond  à  trois  milles  dans  l'E.  de 
î'ife  Muckandu.  Le  pilote  n'osa  pas  prendre  sur  lui  de  con- 
duire le  Rccovery  plus  près  de  l'iie  du  Roi ,  avant  d'en  avoir 
obtenu  îa  perriiission;  on  su|'pose  que  cette  île  tst  une  de 
celles  qui  étaient  en  vue.  A  sept  heures  du  matin,  ie  pilule 
envoya  un  canot  à  Maldive  ,  et  on  iui  dit  qu'il  pourrait  y 
conduire  ie  vaisseau.  Alors  il  revint  et  ii  lit  appareiller  avec 
une  petite  brise  d'O.  ;  on  gouverna  h.  plusieurs  aires  de 
vent ,  loffant  pour  un  banc  et  laissant  arriver  pour  un  autre  : 
on  distingue  ces  bancs  très-aisément. 

Le  31  mars,  à  cinq  heures  après  midi,  il  mouilla  à  en- 
viron deux  lieues  dans  le  N.  N.  E.  de  l'île  Maldive  ;  il 
appareilla  dans  la  matinée,  et  pendant  toute  celte  journée 
il  se  tint  bord  sur  bord. 

//  arrive  à  l'Ile  du  Roi. 

Le  1"  avril,  à  trois  heures  après  midi,  il  mouilla  par 
vingt-cinq  brasses  de  fond,  bon  frais  de  vent  d'O.  ;  au  point 
du  jour  on  mit  sous  voiles,  et  à  huit  heures  du  matin  on 
laissa  tomber  l'ancre  près  de  l'île  Maldive.  Deux  bâtimens 
de  Surate  et  deux  d'Achen  y  étaient  déjà  mouillés  ;  un  autre 
du  Bengale  y  arriva  environ  une  heure  après  nous;  ils  par- 
tirent un  mois  avant  nous.  Le  Recovery  a  eu  trente  jours  de 
traversée  di^-puis  Baîasore  jusqu'à  son  premier  mouillage 
parmi  ces  Wes^  et  quinze  jours  de  plus  jusqu'à  la  dernière  île. 


Remarq 


ues. 


Il  paraît,  d'après  cet  extrait  ,  que  le  Recovery  mouilla 
d'abord  dans  Î'O.  de  l'île  Mafer,  qui  est  dans  la  partie  S.  E. 
de  l'atoll  Milla-Doue-Madoue  ;  qu'ensuite  il  gouverna  au 
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$.,  pi\)î)abfcincnt  sur  l'atoll  Padypolo,  et  mouilLi  dans  ïe 

5.  de  cet  atoll  près  de  l'île  Sediva;  d'où  H  con'inua  de 
})orter  au  S.,  doubla  les  îles  Cardiva  et  Gafer ,  et  entra 
ensuite  dans  un  passage  étroit  qui  se  trouve  dans  la  partie 
N.  de  l'atoll  Maie;  sur  cet  atoll  il  obtint  divers  brassiages 
et  mouilla  plusieurs  fois  dans  ce  détroit,  en  continuant  sa 
route  au  S.  pour  arriver  à  l'île  du  Roi.  II  paraît  aussi  que 
ds  grands  bâtimens  peuvent  naviguer  de  jour  parmi  ces 
atolls,  et  qu'ils  j^euvent  y  mouiller  par  occasion  pendant  la 
liuit. 

Atoll  Padypolo. 

L'atoll  Padypoîo  est  le  3/  au  N.  :  on  le  dit  de  forme 
circulaire,  et  tenant  à  l'extrémité  S.  de  A'îilla-Doui-Aladou,, 
Si  pointe  S.  paraît  être  par  environ  5°  10'  ou  5"  16'  de 
i;!titude  N.;  elle  forme  la  partie  N.  E.  du  chenal  de  Car- 
tiiva ,  sur  lequel  on  trouve  un  mouillage  près  de  Trie  de 
Sediva,  ainn  que  l'indique  l'extrait  ci-dessus  du  journnf 
du  Recovery  :  il  est  probable  que  ce  r.avire  a  pas.^é  sur 
l'atoll  Pady{)oloo 

Le  Dawson  voit  cet  AtolL 

Le  navire  de  l'Inde  le  Dawson,  allant  d'Angleterre  ii 
liombay,  se  trouva,  le  4  jaiivier  1721,  sur  la  partie  t', 
de  l'atoll  de  Padypoîo,  et  obtint  à  midi  5°  30'  de  lati- 
tude N.  Les  îles  restaient  entre  l'O.  et  le  N.  O.  5"  O.,  <i  cinq 
ou  six  lieues.  Le  5 ,  à  midi,  il  eut  5"  22'  de  latitude  N., 
et  les  îles  restaient  à  i'O.  N.  O.,  à  cinq  ou  six  lieues.  Le 

6,  la  hauteur  méridienne  lui  donna  5"  4-4' <^6  latitude  N.: 
les  îles  qui  sont  sur  la  partie  E.  de  l'atoll  Milla-Doue- 
Madoue  restaient  entre  I'O.  N,  O,  et  le  S. ,  à  trois  ou 
quatre   lieues. 

//  est  entraîné  près  d'une  'de  de  l'atoll  Milla-Doue-Madoiie. 

II  y  avait  alors  une  petite  brise  de  N.  E,,  variable  à 
iX.  avec  des    intervalles  de  calme,    A    ij  h*.-ures  du   soii  , 
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iTiiiîgié  lou.^  îcs  elTorts  des  eiuL.'ircalioiis  qui  remorquaient 
)e  navire,  U  Dawsun  fut  entraîné,  près  de  l'une  des  îles,  })aF 
îe^;  courans  qui  portent  dans  le  N.  O.  :  un  des  canots  ayant 
trouvé  fond  entre  l'île  et  ie  navire,  on  prit  une  bitture 
de  quarante  ijrasses,  et  l'on  mouilla  deux  ancres  par  sept  et 
cinq  brasses  d'eau;  peu  après  on  se  tint  à  pic  sur  une  troi^ 
sième  ancre.  A  environ  deux  longueurs  de  navire  de  l'ar- 
rière, un  canot  ne  trouva  que  dix-sept  pieds  d'eau,  fond 
de  roches:  on  s'aperçut  que,  dans  cette  partie  de  l'île,  il 
y  avait  wn  récif  qui  se  prolongeait  en  dehors  dans  le  N, 
Avant  le  jour,  le  navire  fut  entraîné  en  dehors  de  ce  récif 
dangereux ,  et  ne  trouva  plus  de  fond;  alors  on  leva  les  ancres, 
et  toutes  les  embarcations  remorquèrent  dans  l'E.  Le  7,  k 
midi,  il  était  bien  en  dehors  des  îles  ;  la  hauteur  méridienne 
lui  donna  6°  2.7'  de  latitude  N.  :  les  Wgs  qui  sont  dans  le 
JN.  E.  de  Milla-Doue-ivindoue  ,  restaient,  au  même  instant, 
à  cinq  ou  six  lieues,  entre  le  S.  O.  i/4  S.  et  l'O.  i/4  S.  O, 

Atoll  Malos-Madou. 

Le  quatrièiîie  atoll  se  nom.me  Malos-Aladou;  il  est  situé  dans 
fO.  et  près  dePadypoîo,  auquel  il  tient  presque,  ainsi  qu'à 
in  pointe  S.  O.  de  iMiila-Doue-Madoue.  Le  17  juin  1  602,  le 
navire  français  h  Corbïn  se  perdit  sur  la  partie  O.  de  ce  qua- 
trième atoll.  François  Picard  de  Laval,  dont  nous  avons 
déjà  parlé,  se  trouvait  sur  ce  navire  :  après  avoir  séjourné 
pendant  long-  temps  aux  îles  Maldives ,  il  en  a  publié  une 
description  particulière. 

Le  Corhin  faisait  route  pour  passer  dans  le  N.  de  toutes 
les  Maldives  ;  mais  se  trouvant  beaucoup  à  l'est  de  son 
estime,  il  vit,  par  environ  5°  de  latitude  N.,  plusieurs  bri- 
sans  qui  entouraient  de  petites  îles  ;  il  fut  entraîné  ])ar  les 
courans  sur  un  récif  qui  se  trouve  à  4  ou  5  lieues  des  W^i, 
Laval  dit  qu'il  n'y  a  que  quatre  canaux  qui  soient  navigables 
pour  de  grands  navires;  les  étrangers  les  fré(juentent  souvent 
lorsqu'ils  sont  entraînés  par  les  courans  parmi  ces  îles.  Le 
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plus  N.  de  ces  canaux  est  dans  la  partie  N.  de  Malos-Madou , 
près  de  l'endroit  où  se  perdit  le  Corbïn. 

Goidii. 

Goidu  est  un  récif  assez  étendu  :  on  trouve  quelques  pe- 
tites îles  dans  la  partie  E.  ;  on  pevit  le  considérer  comme  fai- 
sant partie  de  Malos-Madou,  parce  qu'on  suppose  qu'il  tient 
h  l'extrémité  S.  de  cet  atoll  ;  il  forme  la  limite  du  canal  de 
Cardiva  dans  le  N.  O,  :  l'atoll  de  Padypolo  borne  ce  canal 
dans  le  N.  E.,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  plus  haut. 

Cardiva,  Car'idou ,  ou  Chenal  des  Cinq-Degrés. 

Le  canal  Cardiva,  Caridou  ou  des  Cinq-Degrés,  paraît 
être  le  plus  sain  des  canaux  qui  séparent  les  atolls  du  N.  ;  il 
est  le  second  dans  l'ordre  en  partant  du  N.,  indiqué  par  Lavaf 
comme  susceptible  d'offrir  un  passage  aux  grands  navires. 
Il  y  a  près  de  cent  ans  que  ce  chenal  était  mieux  connu  des 
Européens  qu'il  neparaît  l'être  aujourd'hui.  11  peut  donc  être 
utile  de  remplacer  quelques-uns  de  ces  documens,  que  l'on 
ne  trouve  plus,  par  le  rapport  succinct  des  renseignemens  que 
Ton  a  pu  obtenir,  et  par  un  aperçu  de  sa  véritable  situation. 

Description  de  ce  chenal  par  des  navigateurs  français, 

M.  Fortin,  commandant  un  corsaire  de  l'Ile-de-France 5, 
dit  qu'il  a  passé  dans  tous  les  canaux  qui  séparent  les  atolls 
du  N.  :  il  n'a  trouvé  de  fond  en  dehors  d'aucun  ;  mars  en 
dedans  on  trouve  de  bons  mouillages  de  vingt  h  trente 
brasses  sur  un  fond  de  sable  blanc.  II  ajoute  qu'il  y  a  par- 
ticulièrement un  chenal  entre  4-  et  5°  de  latitude  N.  ,  qui 
pourrait  être  fréquenté  si  ses  limites  étaient  connues  plus 
exactement.  Ce  dernier  chenal  ne  peut  être  autre  que  celui 
de  Cardiva. 

M.  Chardin ,  autre  navigateur  français ,  décrit  un  bon 
chenal  restant  exactement  par  5"  de  latitude  N.  :  il  dit 
qu'en  y  passant,  il  a  vu  ,  h  grande  distance  ,   des  îles  qui 
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bordent  Ls  deux  coîcs.  il  ;ijoiite  que  ce  canal  e^t  ficquenlé 
]'ar  les  i.avirei  français  de  l'IIe-de-France. 

L'AbÎpgton  et  !e  Ju^iùli   voient  la  partie  E.  des  Alaldïves. 

Les  navires  l'Ahinirtn  et  le  Jùs'iah  ,  allant  de  conserve 
d'Angleterre  à  Madms  ,  eî  ayant  eu,  fe  29  février  1704, 
connaissance  de  trois  îles  ,  s'aperçarent  qu'ils  étaient  dans 
i'E.  des  Aîa'di>'es.  Le  courant  portait  dans  ie  N.  O.  ;  il  y 
avait  une  petite  brit;e  de  N.  E.  :  iis  furent  entraînés  près 
d'une  di:;<>  îles  d:ins  la  partie  E.  de  l'aiofî  de  Polisdous  par 
3°  36'  de  latitude  N.  lis  expédièrent  un  canot  pour  la  re- 
connaître ;  mais  il  ne  put  aller  jusqu'à  terre,  à  cause  des  récifs 
qui  entourent  cette  île.  Ils  se  tinrent  le  bord  au  large  pen- 
dant la  nuit;  ensuite  iis  virèrent  vent  devi.nt  ,  et  gouver- 
nèrent au  plus  près  avec  des  \ti\\.s  de  N.,  jusqu'au  2  mars 
à  midi,  qu'ils  eurent  coiinaissance  de  deux  îles  :  la  plus  N. 
restait  au  N.  O.  1/4  O.,  et  l'autre  au  S.  O.  i/4  O.  A  envi- 
ron quatre  ou  cinq  lieues  dans  le  N.  N.E.  ,  on  voyait  aussi 
l'apj)arence  d'autres  îles.  L'Abtnjton  tri^iiva  à  midi  5"  1 4' 
de  latitude  N.  ,  et  /f  Josuih  ,  Ç  o'  N.  ;  !  amplitude  donna 
o'  I  2'  de  variation  N.  O.  L'île  qui  restait  darjs  le  S.  O,  i/4  O. 
j)ourraît  Lien  être  Cardiva  ,  et  les  autres  dans  le  N.  pour- 
.' nient  être  auisi  des  îles  qui  se  trouvent  duns  la  partie  S.  de 
i'atoll  de  Pad)pulo. 

Le  3  mars  ,  cti,  batimens  louvoyèrent  ;  mais  ils  furent 
(■ntraînés  par  les  courans  à  l'O.  parmi  les  îles  :  la  plus  S. 
jestaît,  à  six:  heurts  du  soir,  dans  le  S.  i/4  S.  O. ,  h  dev\y. 
lieues  ;  et  la  }:>lus  N.  restait  entre  ie  N.  1/4  N.  O.  5°  O.  et 
b  N  1/4  N.  V..  il  y  avait  en  outre  dix  îles  en  vue.  D'après 
ie  journal  du  Jos'iah ,  \q%  îles  étaient,  au  même  instant, 
fOire  le  .S.  s/i  S.  O.  et  le  S.  S.  E.  5"  E.  Variation  ,  6°  12* 
N.O.(0. 


(i)!'.!!    \f-.   O,   la  vaiiiition  ct.iit  de    17"  N.   (X;  c::!    iSi<:,  elle  éuiiî  de 
:  à  2.«  N.  O. 
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Ils  passent  à  l'O.  par  le  chenal  de  Cardiva. 

A  onze  heures  du  soir,  la  j^Ius  S.  était  à  une  iieue  dans  fe 
S.  S.  E.  5°E.  :  on  trouva  que  le  courant  portait  de  deux 
milles  par  heure  dans  l'O.  1/4  S.  O.  ;  aussi  ces  deux  bâti- 
mens  furent-ils,  pendant  la  nuit,  beaucoup  entraînés  sous 
le  vent  parmi  les  îles.  A  cinq  heures  du  matin  ,  la  pointe  E, 
de  l'île  la  plus  S.  ,  que  l'on  croit  être  Cardiva  ,  restait  à 
cinq  milles  dans  le  S.  E.  5°  E.  ;  et  les  îles  les  plus  au  N.  res- 
taient dans  l'E.  N.  E.  Au  même  instant  ils  expédièrent  \va 
canot  après  deux  bateaux  des  Maldives  ;  le  patron  de  l'un 
d'eux,  mené  à  bord,  dit  qu'il  y  avait  dans  l'O.  un  bon 
passage. 

D'après  ce  renseignement ,  on  laissa  arriver,  et  l'on  p-arda 
cet  homme  jusqu'à  midi  ;  alors,  se  voyant  près  et  à  l'ouvert 
de  ce  passage  ,  on  le  renvoya  dans  son  bateau.  Ces  deux 
navires  avaient  fait  trente  milles  à  l'O.  def)uis  le  midi  pré- 
cédent. En  gouvernant  au  S.  O  i/4S.  et  au  S.  S.  O.  ,  on 
doubla  ce  canal  sans  aucun  danger  :  il  y  a  pourtant ,  à  partir 
de  rîJe  la  plus  O.  ,  un  récif  de  roches  qui  s'étendent  à  deux 
et  trois  lieues  dans  le  S.  ;  et  comme  le  courant  porte  forte- 
ment à  l'O. ,  il  fiiut  donner  un  grand  tour  à  Vï\e  ,  pour  pré- 
venir l'effet  de  ce  courant,  qui  pourrait  porter  vers  le  récif, 
qui  est  accore  :  tout  près  on  ne  trouve  pas  de  fond. 

A  midi,  à  bord  de  V Abingîon ,  on  trouva  5°  17'  de  lati- 
tude N.  ;  mais  AL  Teinple ,  ofïicier  de  ce  batiinent,  ne 
trouva  que  Ç  2.'.  L'observation  du  Josiah  donna  au  même 
instant  4"  )?'  de  laritude  N.;  il  y  avait  alors  douze  îles  h 
vue  :  la  plus  O. ,  qui  form.e  la  partie  N.  du  canal,  restait 
dans  le  O.  S,  O.  et  les  îles  les  plus  N.  restaient  dans  le 
N.  N.  E. 

On  le  dit  par  f  de  latitude  N. 

Le  4  niars^  à  une  heure  après  midi,  on  mit  en  panne  vt 
en  envoya  un  canot  h  iîk  la  plus  O.:  il  ne  put  accosier  la 
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terre  ni  trouver  fond  près  du  récif;  mais  il  trouva  à  bord 
d'un  bateau  du  pays  quelques  cocos  et  des  bananes.  A 
deux  heures,  on  aperçut  une  île  dans  le  S.  1/4  S.  E, ,  à  grande 
distance  au  large;  on  suppose  que  c'était  Todu :  on  laissa 
arriver,  et  l'on  fit  route  entre  cette  île  et  celle  la  plus 
O.  qui  forme  la  partie  N.  du  canal;  on  prit  alors  le  point 
de  départ,  et  l'on  trouva  4"  5  ^'  de  latitude  N.  par  une  bonne 
observation  :  d'après  nos  observations,  ce  chenal  est  par 
5°  o'  de  latitude  N. 

A  quatre  heures  après  midi ,  les  îles  restaient  entre  le  N. 
E.  1/4  E.  et  le  S.  1/4  S.  E.,  et  le  récif,  qui  se  prolonge  au 
large  de  l'île  la  plus  O.,  restait  dans  le  N.  N.  O.;  varia- 
tion à  six  heures  du  soir,  6''  38'  N.  O. 

L'île  la  plus  O.,  dont  nous  venons  de  parler,  est  située, 
d'après  les  observations  de  M,  Temple  et  celles  du  Josiah , 
par  4°  58'  ou  j'  o'  de  latitude  N.  :  \ç:i>  observations  de 
l'AlÙTigton  la  placent  quatorze  milles  plus  dans  le  N.  Cette 
île  est  la  plus  en  dehors  du  pelit  atoll  de  Goidu ,  lequel 
forme  ,  a\  ec  le  récif  étendu  qui  se  prolonge  dans  le  S.  et  le 
S.  O. ,  la  liniite  N.  de  la  partie  O.  du  canal  de  Cardiva. 

Instructions  pour  passer  dans  ce  canal. 

L'île  de  Cardiva,  qui  esta  l'entrée  E.  de  ce  canal,  paraît 
être  située,  d'après  les  observations  de  ces  bâtimens,  par 
environ  5°  o'  de  latitude  N.  Un  navire,  se  trouvant  près  de 
cette  île  ,  ou  entre  elle  et  la  partie  S.  de  l'atoll  de  Padypolo, 
doit,  s'il  veut  pas>er  par  le  canal,  fiire,  à  partir  de  ce  point, 
environ  huit  lieues  au  S.  O.  i/4  S.  ou  au  S.  O.  Il  laissera 
alors  Cardiva,  Gafor  et  Todu  dans  le  S.,  et  Padypolo  et 
Goidu  dans  le  N. 

L'île  de  Todu,  située  par  environ  4"  4-'  de  latitude  N., 
forme  la  limite  S.  de  l'entrée  O.  du  canal,  et  reste  à-peu- 
près  dans  le  S.  i/4  S.  E.  de  l'extrémité  O.  du  récif  de 
Goidu,  lequel  termine  la  partie  N.  de  l'entrée.  Ainsi,  un 
bâtiment  qui  veut  donner  dans  ce  chenal,  doit ,  avec  des 
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vents  de  S.  O.  ou  de  S. ,  se  tenir  par  lij'  ^2'  à  4**  4B'  de  la- 
titude N. ,  afin  de  venir  attaquer  l'île  de  Todu  :  mais  si  le 
vent  vient  du  N.  O. ,  il  se  tiendra  par  4°  50'  ^  4"  5  5'  de 
latitude  N.,  afin  de  venir  attaquer  la  partie  S.  O.  ou  l'ex- 
térieur du  récif  de  Goidu  ;  alors  il  s'en  éloignera  en  lais- 
sant porter  peu-à-peu  à  i'E.  le  long  de  l'extrémité  S.  ;  en- 
suite il  gouvernera  au  N.  E.  ,  afin  de  passer  dans  le  N.  de 
l'ile  de  Cardiva  :  le  passage  qui  est  dans  le  S.  de  cette  île, 
Qiwxç:  elle  et  XWo.  Gafor,  paraît  aussi  très-sain. 

Si  l'on  passe  dans  le  S.  de  l'île  de  Cardiva ,  la  route ,  pour 
donner  dans  le  chenal  Cardiva  est  TE.  N.  E.  ou  le  O.  S. 
O.;  mais  le  passage  dans  le  N.  de  cette  île  semble  préfé- 
rable, parce  qu'il  est  plus  large. 

Il  faut  toujours  y  naviguer  avec  ■prudence. 

Comme  les  renseignemens  que  nous  avons  sur  ce  chenal 
sont  encore  très-imparfaits,  on  doit  suivre  avec  prudence  les 
routes  précédentes.  Les  latitudes  observées  il  y  a  plus  de  cent 
ans,  peuvent  avoir  des  erreurs  par  plusieurs  raisons  :  à  cette 
époque,  l'astronomie  nautique  était  dans  son  enfance.  La 
latitude  estimée  que  nous  avons  donnée  de  Cardiva  ,  est  pro- 
bablement près  de  la  véritable ,  puisqu'elle  s'accorde  avec 
les  observations  suivantes  du  navire  la  Concorde ,  qui  a  passé 
par  ce  chenal  en  faisant  route  dans  I'E. 

La  Concorde  j3r^n^  Vile  Maldive pour  Ceylan. 

La  Concorde ,  allant  d'Angleterre  à  Madras,  et  gouver- 
nant au  N.  N.  E.  sur  l'île  de  Ceylan  avec  des  vents  de 
N.  O.  1/4  O.,  vit  la  terre  le  8  septembre  170c)  à  une 
heure  du  matin ,  par  le  bossoir  de  tribord.  A  deux  heures 
et  demie,  on  laissa  arriver  à  I'E.  i/4  N.  E.,  dans  la  sup- 
position que  nous  étions  en  bonne  route  pour  contourner 
Ceylan  ;  mais  bientôt  après  ,  ayant  aperçu  dans  le  S.  O. 
une  terre  que  nous  ne  pouvions  pas  doubler,  on  vira  de 
bord  et  on  fit  plusieurs  bordées   jusqu'à  neuf  heures  du 
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>>Tntin,  que  l'on  reconnut  que  nous  étions  Jans  VO.  des 
Maldives.  On  envoya  notre  canot  pour  sonder:  ii  se  diri- 
gea vers  plusieurs  batenux  des  Maldives  que  l'on  voyait 
j  armi  les  îles  ;  mais  ils  s'enfuirent  à  son  apj^roche  :  on 
voyait  aussi  des  maisons  et  des  habitans  sur  le  rivage. 

EIL'  court  à  l'E.  et  traverse  le  chenal  de  Cardiva. 

De  la  tête  des  mâts,  on  apercevait  une  grande  ouver- 
ture dans  l'E.;  on  résolut  d'y  j^asser  ;  et  l'on  trouva  qte 
c'était  x\n  grand  et  bon  chenal  dans  lequel  on  n'obtint  j.'as 
de  fond  avec  quarante  brasses  de  ligne.  A  midi  ,  nous 
étions  en  dedans  des  îfesj  la  plus  O.  en  vue  restiur  dans 
le  O,  i/4-  N.  O.  à  trois  milles  ;  une  bonne  observation 
MOUS  donna  5"  de  latitude  N.  En  cinq  jours  le  nnvire  avM;!: 
été  porté  de  trente-cinq  milles  dans  le.  S.  de  i'esiime.  Ces 
îles  sont  très -basses,  accores ,  et  couvertes  d'arbres;  je 
suppose  que  nous  sommes  dans  le  chenal  de    s". 

Le  9  .sei)te!ri!;re,  avec  des  vents  frais  de  N.  O. ,  ii  avait 
fait  successivement,  depuis  le  midi  précédent  jusqii'à  cinq 
b.eures  après  midi,  quatre  mii'ei  et  deiri  l\  TE.  1/4  N.  E., 
neuf  etdemii  à  TE.  N,  E.  ,  quatre  et  demi  au  N.  E.  i/i  N. 
et  cjuatre  et  de;ni  à  i  E.  N.  E.  :  à  deux  heures  aj^rès  midi,  il 
avait  eu  connaissa.uce  d'une  île  resta-it  à  l'E.  N.  E.,  à  environ 
cinq  lieues;  {>!usieurs  îles  étaient  aussi  en  vue  dans  le  N., 
mais  aucune  dans  TE. ,  si  ce  n'est  File  déjà  mentionnée  que 
i'on  suppose  être  Cardiva   (   ). 

A  cinq  heures  après  nn'di,  cette  île  était  \\  deux  milles 
dans  le  S.;  uîi  bateau  venant  de  terre  s'approcha  du  navire, 
mais  ii  n'osa  l'jas  accoster  et  retosuna  vers  le  rivage. 

A  six  heures  après  midi,  on  iii  de  la  voile,  en  iie  voyant 
pas   d'autre  île   dans  l'E  ;  la  pius  E.  restait  alors  dans  le 


(1)  Cetic  île  csi;  cimsiclcrce  rommo  ii  ]>ai,s  f»ra!icic  des  Maldive?.  Plu? 
bas,  cil  p:irlam  ciii  (  hcnal  de  FoulisJous,  en  tieuvei:i  une  descrijnii'îi  {lus 
dcuillée  du  clienul  di  Cardiva. 
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S.  O.  -,"5.  à  deux  niiiles;  eiie  })aniit  être  ia  plus  grande 
des  îfes  que  nous  avions  en  vue;  du  haut  des  mâts  nous 
en  comptions  dix -neuf.  Dejouis  six  heures  du  soir  jusqu'à 
midi,  on  gouverna  h.  l'E.  N.  E.  :  depuis  le  midi  précédent, 
on  avait  couru  cent  douze  miîics  au  N.  62"  E. 

Ik  et  récif  de  Gafer. 

L'île  Gafor  ou  Gafer,  par  environ  /\  I^G'  de  fatitude  N. , 
est  située  à  trois  ou  quatre  h'eues  dans  le  S.  de  l'iJe  de 
Cardiva  ;  on  la  dît  assise  sur  La  partie  E.  d'un  récif  circu- 
laire, à  l'extrémité  O.  duquel  on  a  généraienient  indiqué 
lui  mouih'age. 

Atoll  Mole  et  position  géographique  de  l'Ue  dit  Roi. 

L'atoll  Maie  donna  son  notn  au  groupe,  à  cause  de  Mal- 
diva, ou  file  du  Roi,  qui  est  à  son  extrémité  :  cette  île  est 
située  par  4"  1  o'  ou  4""  '  ^'  de  latitude  N.  et  par  environ  73° 
42'  (71°  2.2' de  Paris  )  de  longitude  £,;  l'atoH  a  dix  ou  onze 
lieues  d'étendue  du  N.  au  S.;  son  extrémité  N.  est  très-près  de 
l'île  Gafor.  On  y  trouve  \.n\  passage  pour  les  navires  dans 
le  S.  1/4  S.  E.  de  Gafor;  le  Recovcry  en  profita,  et  il  passa 
sur  l'atoll  pour  se  rendre  à  l'ile  du  Roi ,  ainsi  qu'on  l'a 
détaillé  plus  haut. 

Le  mouillage  de  l'île  du  Roi  est  en  dedans  de  cette  îfa 
et  dune  partie  du  récif;  le  fond  est  de  sable  et  parsemé 
de  bouquets  de  corail;  aussi  lorsque  l'on  veut  relâcher  dans 
ce  port,  il  est  très-utiie  de  mouiller  avec  un  cable  en  {ar. 

On  s'aliourche  ordinairement  avec  deux  ou  trois  ancres 
et  une  aussière  amarrée  à  terre  pour  empêcher  d'éviter  ou 
d'être  entraiiié  au  large,  parce  que  cette  rade  est  resserrée 
et  ne  parait  pas  très-sûre  pour  de  grands  navires  :  le  mouit- 
lags  est  trop  près  de  terre.  Les  bateaux  des  naturels  se 
tiennent  en  dedans  des  roches,  par  une  ou  deux  brasses 
d'eau  ;  les  passages  parmi  ces  roches  sont  assez  sûrs  pen- 
dant la  nuit. 
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L'ife  du  Roi  est  le  seul  port  des  Maldives  qui  soit  quef- 
quefois  visité  par  les  bâtiinens  du  Bengale  pour  traiter  du 
coris  ,  du  co'rr ,  &c.  ;  mars  aujourd'hui  ce  commerce  est 
presque  abandonné  par  les  Européens ,  parce  que  les  habi- 
tans  des  Maldives  apportent  leurs  produits  dans  leurs  propres 
navires,  qui  ne  sont  qu'une  espèce  de  grands  bateaux;  ils 
arrivent  au  Bengale  par  flottes,  pendant  la  mousson  de  S.  O. , 
avec  ies  productions  de  ces  îles,  et  s'en  retournent  en  dé- 
cembre et  janvier  avec  des  cargaisons  de  riz,  de  sucre  et 
autres  marchandises. 

On  dit  qu'en  outre  de  l'entrée  principale  à  l'île  du  Roi,  et 
de  celle  qui  est  à  l'extrémité  N.,  il  y  a  dans  la  partie  N.  O. 
de  cet  atoll  deux  ouvertures  ou  canaux  navigables ,  deux 
autres  dans  le  S.  O. ,  et  plusieurs  dans  la  partie  E. ,  où  l'oli 
trouve  quelques  petites  îles. 

Atoll  Ari  ;  sa  position  géographique. 

L'atoll  Ari  reste  à  grande  distance  dans  le  S.  O.  et  l'O. 
de  l'atoll  Maie  ;  on  dit  qu'il  s'étend  depuis  4-°  ou  4°  5' 
jusqu'à  près  de  4°  3^^'  de  latitude  N.  :  son  extrémité  O. 
est  par  environ  73°  ou  73°  2'  (70°  4o'  ou.  70°  ^2'  de  P.) 
de  longitude  E.  Il  y  a  près  de  deux  siècles  que  le  navire 
hollandais  le  Ravenstein  se  perdit  sur  la  partie  N.  de  cet 
atoll,  par  suite  d'une  erreur  dans  son  estime. 

Rapport  d'un  Capitaine  hollandais. 

Le  capitaine  Antonio  Klink,  commandant  de  ce  navire, 
place  sur  la  partie  ouest  de  cet  atoll,  et  par  4°  i  S  de  latitude  N,, 
la  plus  grande  île,  nommée  Matuaria.  Il  indique  à  environ 
trois  ou  quatre  milles  dans  le  N.  de  cette  île ,  un  canal 
sans  fond,  qui  traverse  le  récif,  et  qui  conduit  en  dedans  de 
l'atoll.  Ce  capitaine  ajoute  qu'il  y  a,  dans  la  partie  N.  E. 
de  l'atoll,  une  ouverture  ou  canal  dans  lequel  on  ne  trouve 
pas  de  fond  :  on  n'en  trouve  pas  non  plus  sur  plusieurs 
points  en  dedans  de  l'atoll,  suivant  le  rapport  de  ce  navi- 
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gateur.  Sur  [es  anciennes  cartes,  fa  partie  O.  de  cet  atoll 
est  représentée  comme  un  récif  continu  sans  aucune  île  : 
cependant,  Matuaria,  la  plus  grande  île  de  l'atolf,  est  située, 
avec  plusieurs  autres,  sur  cette  partie  du  groupe. 

Description  des  Mes  situées  sur  la  partie  0.,  par  le  capitaine 
W.  Deniiiston. 

Le  senau  la  Fancy ,  allant  de  Bombay  au  Port- Jackson , 
se  trouva  près  des  îles  qui  sont  sur  la  partie  O.  de  cet 
atoll  :  l'extrait  suivant ,  concernant  ces  îles  et  quelques 
autres  des  atolls  S. ,  est  tiré  du  jounlal  du  capitaine  Wil- 
liain  Denniston,  qui  était  alors  officier  sur  ce  bâtiment. 

Le  25  avril  1794?  au  point  du  jour,  on  vit  une  des  îles 
Maldives  restant  dans  le  S.  E.  i/4  S.  à  environ  cinq  lieues: 
on  vira  vent  devant,  et  l'on  gouverna  au  N.  O. 

Le  26  avril,  gouvernant  au  S.  1/4  S.  O.  avec  des  vents 
de  O.  1/4  S.  O. ,  on  vit ,  à  deux  heures  du  matin  ,  de  gros 
brisans  par  le  bossoir;  on  vit  aussi  quatre  îles  qui  restaient 
entre  le  S.  5°  E.  et  le  S.  S.E.  5°  E.,  et  à  3/4  de  mille;  on 
vira  de  bord,  et  l'on  porta  au  N.  O.  Au  jour  on  aperçut 
six  îles  restant  entre  le  S.  4S°  £.  et  le  S.  2°  E.  à  envi- 
ron trois  lieues ,  et  une  île  seule  restant  à  environ  cinq  lieues 
dans  le  N.  E.  :  du  haut  des  mâts  ,  on  en  voyait  une  autre 
dans  le  S.  3°  O.  :  à  ce  moment  onze  îles  étaient  à  vue. 

Position  géographique  de  la  partie  0. 

D'après  les  observations  du  soleil  et  de  la  lune,  faites  à 
bord  ce  navire,  l'île  seule  restant  dans  le  N.  E.  est  par  4° 
24'  de  latitude  N. ,  et  environ  73"  15'  (  'jo°  5  /  de  Paris) 
de  longitude  P].  Les  autres  îles  sont  par  4°  ^  6'  de  latitude 
N. ,  et  la  plus  O.  des  onze  îles  de  l'atoll  Ari,  vues  du  haut 
des  mâts,  et  restant  entre  le  S.  3°  O.  et  le  S.  4^°  E. ,  est 
située  par  4°  9'  de  latitude  N.,  et  73"  7'  (70°  47'  de  P.  ) 
de  longitude  E. 

En  quittant  la  partie  O.  de  l'atoll  Ari ,  le  Fancy  gou- 
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verna  iiu  S.  S.  O.  et  nu  S.,  avec  un  temps  orngeux  et  des 
grains  de  l'O,  Le  26  (i)  avril,  à  midi,  on  vit  six  des  îles 
qui  sont  sur  la  j)artie  O.  de.  l'atoll  Suadiva  ,  par  o"  44' 
de  latitude  N. 

Le  30,  on  eut  connaissance  de  l'atoll  S.,  Pona  -Mo- 
lucque;  et  le  2  mai,  il  passa  entre  cet_.rLoli  eX  nia. Addon. 

Chenal  de  PoulisJoi/s.        ■      -■"    ' 

Le  chenal  de  Poulisdous ,  ou  chenal.des  Quatre-Degrés, 
est  borné  au  N.  par  l'atoll  Ari  ,  par  l'atoll  Aiale.et  par 
im  récif  qui  se  détache  dans  le  S.  de  ce  dernier  ;  dans  la. 
partie  S.  il  est  borné  par  l'atoll  de  Poulisdous.  Laval,  dans  îa 
description  qu'il  donne  de  ce  canal ,  dit  qu'il  est  étroit  ,  et 
qu'en  dedans  il  y  a  de  grosses  lames  noires  qui  rendent 
la  mer  clapoteuse,  comme  de  l'eau  bouillante,  ce  qui 
fait  que  ce  passage  est  très -dangereux.  11  est  probable 
que  ce  sont  des  tournans  d'eau  ou  des  renversemens 
de  marées  produits  par  la  marée  ou  les  courans  c[ui  vien- 
nent frapper  contre  les  bancs  accores  de  corail  qui  bordent 
ce  chenal  ;  la  couleur  noire  de  l'eau,  dans  cette  partie ,  est 
peut-êlre  i'enet  du  grand  fond  qu'on  y  trouve  ,  parce  que, 
bi  l'on  tire  de  l'eau  dans  un  seau ,  eiie  n'a  plus  cet  asptct 
non.      ,^.t!H^  -M.,^..  , - 

On  suppose  que  ce  chenal  est  par  4"  ^^^  latitude  N.  , 
probablement  quelques  milles  de  moins  :  qu'il  soit  dange- 
reux ou  non  pour  de  grands  navires,  nous  ne  pouvons  pas 
ie  dire  ;  aussi  doit -on  l'éviter  jusqu'à  ce  qu'il  soit  mieux 
connu. 

Le  ciiy'itaïiie  Dav':s  passe  par  un  de  ces  canaux  après  y  avoirvioinUé. 

Le  capitaine  Davis  ,  navigateur  anglais,  décrit  un  chenal 
qui  est  par  4"  1 5'  de  latitude  N.,  dans  lequel  il  passa  lors- 

(  1  )  Je  crois  qu'il  y  a  erreur  de  chiifrc:  ii  est  impossible  que,  depuis  le 
matin  jusqu'à  midi,  il  ait  lait  assez  de  rhemin  pour  voir  des  [îles  situées  pai' 
o^'  44'  de  latitude  S.  ;  il  'allait  le  29.  (  Note  du  traducteur.  ) 
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jqu'il  était  pilote  sur  un  navire  hollandais,  allant  dans  l'Inde: 
mais  ce  parallèle  passe  au  milieu  des  îles  de  l'atoll  Ari  ; 
il  faut  qu'il  ait  passé  plus  dans  le  S.  par  le  chenal  de  Pou- 
Jisdous ,  ou  plus  au  N.  par  le  chenal  de  Cardiva ,  et  l'on 
peut  admettre  ,  d'après  son  rapport ,  qu'il  a  passé  par  le 
dernier  de  ces  canaux. 

Le  23  mai  1600,  ce  navigateur  se  trouva  sous  les  îles 
Maldives  ,  et  il  mouilla  ;  il  y  resta  jusqu'au  27  (  i  )  ;  et  comme 
les  bateaux  des  Maldives  ne  voulaient  pas  accoster,  les  ca- 
nots du  navire  en  amenèrent  un  le  long  du  bord. 

Le  27  mai ,  il  mit  sous  voiles ,  et  il  toucha  sans  accident 
dans  le  vrai  chenal  que  l'on  nomme  Maldiva  (2)  ,  et  qui 
est  situé  par  4-°  1 5'  de  latitude  N.  :  la  variation  était  de  \y° 
N.  O.  Il  y  avait  de  tout  côté  un  grand  nombre  de  bâtimens 
qui  passaient  par  ce  chenal  :  il  est  praticable  pour  les  bâ- 
limens  qui  le  traversent,  mais  il  est  dangereux  de  s'y  ar- 
rêter. 

C'était  probablement  le  chenal  de  Cardiva. 

II  faut  que  le  chenal  dont  on  vient  de  parler  soit  celui  de 
Cardiva  ou  le  chenal  des  Cinq-Degrés  ,  lequel  est  certaine- 
ment le  meilleur  que  l'on  trouve  parmi  les  atolls  du  N.  :  il  était 
très  -  fréquenté  par  les  Européens  à  l'époque  dont  il  est 
question  ;  mais  le  capitaine  Davis  le  place  trop  au  S.  ,  quoi- 
qu'il y  soit  probablement  entré  par  la  partie  N.  de  l'atoll 
Ari,  qui  est  par  4°  30'  S.  de  latitude  N.  :  il  passa,  avec  des 
vents  de  S.  ou  S.  O.,  entre  cet  atoll  et  l'île  Todu  ,  qui  pa- 
raît assez  saine.  Ce  passage  est  peut-être  préférable  à  celui 
qui  se  trouve  entre  Todu  et  le  récif  Goidu  :  à  cette  époque 
les  navigateurs  pouvaient  souvent  commettre  une  erreur  de 
quinze  ou  vingt  milles  sur  la  latitude  observée. 

(  1  )  La  latitude  de  ce  mouillage  n'est  point  connue. 

(2)  H  paraît  que  ce  nom  a  été  donné  au  chenal  de  Cardiva  dans  les 
premiers  temps. 

Ann.  marii.  II."  Partie,  T.  2.   i  828.  ff 
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Atoll  PouUsdous. 

L'atol!  de  Pouîisdous,  situé  dans  le  S.  du  chenal  du  même 
nom  ,  désigné  aussi  sous  le  nom  de  chenal  des  Quatre- 
Deorés,  est ,  dit-on  ,  déforme  circulaire  ;  il  s'étend  depuis  3° 
5  3'  de  latitude  N,  jusqu'à  3°  20'  de  latitude  N.  :  il  est  droit 
dans  le  S.  de  l'atoll  Maie.  Sur  les  anciennes  cartes  ,  cet 
atoll  est  indiqué  comme  un  grand  récif  continu  ,  sans  îles  ; 
cependant  il  s'y  en  trouve  plusieurs.  Le  Rochester  paraît 
avoir  passé  précisément  sur  cet  atoll ,  en  gouvernant  au 
N.  O. ,  ainsi  qu'on  le  verra  plus  bas. 

Atoll  Molucque. 

L'atoll  Molucque  est  dans  le  S.  et  le  S.  S.  E.  de  l'atoll 
■de  Polisdous,  et,  comme  ce  dernier,  il  est  de  forme  circu- 
laire :  on  suppose  qu'il  s'étend  depuis  4-°  •  2,'  de  latitude 
N.  jusqu'à  2°  45'  de  latitude  N.  On  voit  plusieurs  îles  sur 
diverses  parties  :  entre  cet  aïoil  et  le  plus  proche  à  ÏO.  , 
il  y  a  un  récif  nommé  Natar. 

Atoll  Nilldiiànus. 

L'atoll  Nilîandous  ,  situé  à  t'O,  de  l'atolî  Molucque, 
a  été  jusqu'à  ce  jour  considéré  comme  un  banc  de  forme 
obiongue,  dénué  d'îles,  séparé  dajis  le  milieu  par  un  canal 
étroit,  et  s'étendant  depuis  3''  33'  de  latitude  N.  jusqu'à 
2,°  52'  de  latitude  N.  ;  mais  on  verra  par  les  descriptions 
suivantes,  que,  semblable  aux  autres  atoHs,  il  n  aussi  des 
îles ,  et  qu'il  est  probable  qu'il  s'étend  plus  au  N.  que  la 
latitude  qui  a  été  attribuée  plus  haut  à  sa  limite  N. 

L' Albermnie y  ali'ant  de  Bombay  en  Angleterre,  vit,  le 
3 '>  octobre  '707,  à  dix.  heures  du  matin,  les  îles  qui  sont 
sur  la  partie  O.  de  l'atoll  Nilîandous;  elles  restaient  entre 
le  N.  E.  et  l'E,  à  cinq  ou  six  lieues.  Pendant  la  plus  grande 
partie  de  ce  jour,  il  fut  en  calme,  et  l'on  observa  à  midi  j^j-i' 
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de  latitude  N.  ;  fes  îles  restaient  alors  entre  îeN,  E.  et  l'E.; 
ce  qui  place  la  plus  O.  de  ces  îles  par  la  même  latitude. 

De  cette  position  ,  l'Albermale  gouverna  au  S.  S.  O.  avec 
de  jolis  vents,  sans  voir  d'autres  îles  jusqu'au  7  novembre, 
qu'il  aperçut  les  îles  N.  E.  de  l'aîoII  Suadiva,  restant  exwret 
le  O.    1/4  N.  O.  et  le  S.  O.  à  cinq  ou  six  lieues  ;  la  pfus 
N.  de  ces  îles  fut  trouvée  par  o"  5  1'  de  latitude  N.,  d'après 
l'observation  de   midi.  On  crut  que  c'étaient  les  îles  ima- 
ginaires de  Diego  Rays,  que  l'on  suppose  beaucoup  dans 
i'O.  des  Maldives  ;  mais  ces  dernières  n'existent  pas.  II  est 
assez  remarquable  que,  depuis  la  partie  O.  de  i'atoH  de  Nil- 
landous,  malgré  qu'il  ait  gouverné  au  S.  S.  O. ,  /' Albermale 
fut  entraîné  par  un  courant  E.  dans  le  chenal  de  1"   30'» 
sans  avoir  connaissance  de  rien,  ou  sans  voir  quelqu'une 
dts  îles,  jusqu'à  ce  qu'il  eût  gagné  Y¥..,  de  l'atoll  Suadiva, 
ainsi  qu'il  est  rapporté  plus  haut. 

Passages  à  travers  qiiclvics  atolls. 

Outre  les  canaux  entre  les  atolls  ,  nous  avons  ôé]k  ob- 
servé qu'il  y  a  des  passages  à  travers  et  parmi  quelques- 
unes  des  îles  qui  forment  ces  atolls  :  on  \erra  une.  preuve 
remarquable  de  ce  fait,  par  l'extrait  suivant  du  journal  du 
vaisseau  de  la  compagnie  le  Roclicster ,  allant  de  Bencoolen 
h  Madras.  Ce  navire  paraît  avoir  traversé  deux  ou  trois 
atolls,  eu  fusant  route  au  N,  O.  et  au  N.  N.  O-,  ei  avoir 
passé  parn-.i  les  îles  de  f'E,  à  f'O  sans  trouver  de  fond. 

Extra; t  dv  journal  Ju  Rochester. 

«  Le  t4-  février  17'  5  ,  avec  des  vents  d'E,  N.  E.,  gou- 
vernant au  N.,  le  Rôchestcr  vit  au  lever  du.  .soleiî  devx 
îles  des  Maldives,  par  ie  f^ossoir  de  dessous  le  vent  :  jf 
laissa  porter  au  N,  \i%  N.  O.  et  fit  sept  milles  /usqu'à 
huit  heures  du  inatin,  qu'if  vit  encore  liuit  îles  res;ant  cuire 
le  N..  O.  et  rO.,  à  cinq  lieues.  Depuis  huit  heures  jusqu'à 
miJi ,  il  coiîrut  douze  miiies  nu  N,  'N.K').  5''  O.  :  la  hauteur 

sr 
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j-néridienne  donna  3"  o'  de  latitude  N. ,  et  l'on  voyait  alors 
treize  îles  qui  restaient  entre  le  S.  S.  O.  et  l'O.  5°  S.,  à 
environ  huit  lieues.  On  aperçut  trois  bateaux  des  Maldives 
parmi  les  îles.  D'après  l'observation  de  midi,  l'extrémité  N. 
de  ces  treize  îles  est  par  2"  58'  de  latitude  N.  et  leur  extrémité 
S.  est  par  2"  5  1  '  de  latitude  N.  Variation  ,  6"  N.  O.  (  1  ). 

î3  Le  15  février,  depuis  midi ,  il  courut  trois  milles  au 
N.  N.  O. ,  et,  à  deux  heures  après  midi,  il  vit  au  vent  dans 
le  N.  N.  E.  une  île  avec  une  longue  chaîne  de  roches;  il 
vira  de  bord  et  mit  le  cap  à  l'E.  S.  E.  où  il  fit  dix-huit 
milles;  ensuite  il  courut  deux  milles  au  N.  N.  O.  ;  et  au 
lever  du  soleil ,  on  aperçut  c|uatre  îles  restant  au  N.  N.  O,, 
à  environ  six  lieues.  A  cinq  heures  du  soir,  un  des  bateaux 
des  Maldives,  nous  prenant  pour  un  navire  maure,  s'ap- 
procha de  nous  :  on  envoya  un  canot  qui  lui  acheta  du  riz 
et  du  poisson. 

33  Les  I  6  et  17  février,  on  gouverna  le  plus  souvent  à  l'E. 
et  au  N.  ,  avec  de  petits  vents  de  N.  et  N.  E. ,  et  un 
courant  portant  au  S.  de  neuf  à  dix  milles  par  jour. 

53  Le  I  8  février,  il  gouverna  au  N.  N.  O.  et  au  N.;  la 
hauteur  méridienne  lui  donna  3°  5'  de  latitude  N.  :  au  même 
instant,  l'île  qui  le  1  5  h  deux  heures  après  midi  restait  au 
N.  N.  E. ,  était  ^  l'O.  5.°  N.  et  à  cinq  lieues. 

33  Le  19  février,  petite  brise  de  N.  E.  1/4  E.;  jusqu'au 
soleil  couchant ,  il  fit  seize  milles  au  N.  1/4  N.  O.  ;  l'île  vue 
Ja  veille  à  midi  restait  alors  à  environ  cinq  lieues  dans  le  S. , 
et  les  cinq  autres  îles  restaient  entre  l'O,  S.  O.  et  le  O. 
N.  O.  5"  N.  :  depuis  le  soleil  couchant  jusqu'à  quatre 
heures  du  matin,  il  courut  vingt(|uatre  milles  au  N.  î/4  N. 
E.  ;  à  celte  heure,  ayant  des  vents  d'E.  i/4  N.  E. ,  il  vira 
de  bord  et  fit  quatre  milles  au  S.  E.  5°  E.  ;  et  au  soleil 
levant,  dix-sept  îles  étaient  en  vue  depuis  le  S.  O.  jusqu'au 


(  I  )   Ces  îles  paraissent  être  sur  l'extrémité  N.  E.  de  l'atoll  Collomanclous, 
pu  peut-être  sur  la  partie  S.  F..  f!e  l'atoll  Molurtjue. 
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N.  N.  E.  5°  E.  à  environ  quatre  lieues.  II  courut  quatre 
milles  au  S.  S.  E.  jusqu'à  huit  heures  du  matin,  qu'il  vit  une 
île  dans  le  S.  i/4  S.  E.  h.  environ  six  lieues;  il  vira  de  bord 
et  gouverna  au  N.  i/4  N.  E.  5°  £. ,  où  il  fit  neuf  milles  jus- 
qu'à midi  :  on  observa  3"  2^'  de  latitude  N. ,  et  au  mêine 
instant  on  vit  encore  treize  îles  :  la  plus  N.  était  à  environ 
quatre  lieues  dans  le  N.  5"  E.  ;  ce  qui  place  leur  extrémité 
N.  par  3°  37'  de  latitude  N.  L'île  qui  restait  à  huit  heures 
dans  le  S.  i/4  S,  E.  sera  par  2"  58' de  latitude  N. -,  et  les  dix- 
sept  îles  qui  restaient,  au  soleil  levant,  entre  le  S.  O.  et  Je 
N.  N.  E.  ^^  E.,  s'étendront  depuis  3"  10'  de  latitude  N. 
jusque  par  3°  32'  de  latitude  N.,  le  tout  suivant  l'observa- 
tion de  midi  et  les  distances  estimées. 

Le  20  février,  il  fit,  depuis  le  midi  précédent ,  quatre 
milles  au  N.  N.  E. ,  huit  milles  et  demi  au  S.  E.,  et  au  soleil 
couchant  il  vit  plusieurs  îles  restant  entre  le  N.  i/4  N.  E. 
et  le  S.  1/4  S.  E.  5"  E.  ;  la  plus  près  était  à  environ  trois 
lieues.  On  a})erçut  les  îles  liées  par  des  bancs  jusqu'à  celle 
qui  restait  dans  le  N.  N.  O.  (1)  ;  le  vent  étant  à  TE.,  on 
se  disposa  à  mouiller,  et  l'on  envoya  un  canot  de  Tavant 
pour  sonder:  le  navire,  entraîné  dans  le  N.  E. ,  se  trouva 
dans  un  bon  chenal,  juste  sous  le  vent  de  l'île  la  plus  N.;. 
pendant  toute  la  nuit,  nous  ne  trouvâmes  pas  de  fond  avec 
la  ligne  de  sonde  ;  depuis  le  soleil  couchant  on  fit  quatre 
milles  au  N.  N.  E.  :  à  huit  heures  du  soir,  on  vira  de  bord, 
et  jusqu'à  neuf  heures  on  fit  un  mille  au  S.  i/4  S.^E.  ;  on 
revira  et  l'on  courut  successivement,  jusqu'à  huit  heures  du/ 
matin ,  six  milles  au  N .  E. ,  sept  milles  au  N.  N.  E.  5 °  E. ,  et 
douze  milles  au  N.  i/4  N.  E.  ;  alors  on  voyait  vingt-une  îles 
restant  entre  le  N.  E.  5°  E.  et  le  S.  E.  i/4  E. ,  à  environ  cinq 
milles.  Depuis  huit  heures  jusqu'à  midi ,  on  courut  huit  milles 
au  N.  3°  O.  ;  l'observation  de  midi  donna  3°  52'  de  lati- 
tude N.  :  à  cet  instant ,  deux  îles  furent  aperçues  sous  le  vent  i 

(  1  )  Je  crois  qu'il  faut  N.  N.  E,  (  Note  du. traducteur.  ) 
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l'une  dans  i'O.  i/4  S.  O. ,  et  l'autre  dans  l'O.  i/4  N.  O.; 
îa  dernière  était  l'île  la  plus  O.  par  cette  latitude.  Un  bateau 
des  Maldives  vint  à  bord,  à  cause  du  pavillon  français  que 
nous  avions  hissé ,  et  nous  lui  achetâmes  quelques  volailles  et 
un  peu  de  cauris  (i  ).  Le  chenal  formé  entre  les  îles,  et  par 
lequel  nous  passâmes  après  le  soleil  couchant  (2) ,  paraît  être 
par  environ  3"*  35'  de  latitude  N. ,  d'après  l'observation  du 
midi  précédent  et  les  routes  réduites  ;  et  d'après  les  observa- 
tions de  ce  jour,  les  deux  îles  les  plus  h.  l'O. ,  vues  dans  le  O. 
i/4-  S.  O.  et  le  O.  1/4  N.  O.,  seront,  l'une  par  3°  53' 
de  latitude  N.,  et  l'autre  par  3°  59'  de  latitude  N. 

Le  21  février,  on  fit,  jusqu'au  soleil  couchant,  quatorze 
milles  au  N.  î/4  N.  O.  ;  l'île  la  plus  O. ,  que  l'on  nomme 
Todaw ,  restait  alors  à  trois  lieues  dans  le  S.  i/4  S.  E.  Jolie 
brise  et  belle  mer  :  depuis  que  nous  étions  forcés  par  le  cou- 
rant de  passer  dans  l'O.  de  ces  îles,  nous  nous  proposions 
de  gouverner  au  N.  jusque  par  8  ou  9"  de  latitude,  dans 
l'espoir  de  trouver  des  vents  d'O.  qui  nous  auraient  fait 
faire  du  chemin  dans  i'E.  Depuis  le  soleil  couchant,  on  fit, 
jusqu'à  minuit,  quatorze  milles  au  N.,  ensuite,  jusqu'au 
soleil  levant,  on  fit  douze  milles  au  N.  O.  ]/4  N. ,  et  sept 
milles  au  N.   i/4  N.  O.  La  terre  n'était  plus  en  vue. 

D'après  cet  extrait,  il  paraît  que  le  Rochester  passa  sur 
une  partie  de  l'atoll  Molucque  et  aussi  sur  une  partie  de 
l'atoll  Poulisdous;  mais  il  semble  étrange  qu'il  n'ait  pas  vu 
l'atoll  Ari,  près  et  sur  la  partie  S,  duquel  il  faut  qu'il  ait 
passé.  L'île  détachée,  vue  le  plus  loin  dans  l'O.,  et  que  le 
Hochester  nomme  Todaw ,  ne  peut  s'accorder  avec  au- 
cune carte  des  Maldives,  parce  que,  par  la  latitude  qu'il 
lui  assigne  ,  on  ne  trouve  ni  île  détachée  ni  autres.  Ce  qui 
démontre  que,  dans  cette  partie,  les  îles  sont  très-incorrec- 
tement placées. 


(  I  )  Coquille  servant  de  monnaie  au  Bengale.  [Note  du  traductenr.  ) 
(z)  Probablement  Je  chenal  situé  sur  la  partie  S,  de  l'atoll  Poulisdou.';. 
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Âtull  Colîoviandous. 

L'atoll  de  Colloinandous  est  large  et  de  foi  Jiie  circidaiie  ; 
on  croit  que  son  extrémité  N.  est  séparée  des  atol's  Nillan- 
dous  etxMoliicque  par  \\n  canal  étroit  qui  n'est  pas  probable- 
ment sûr  pour  de  grands  navires. 

Le  27  juillet  i  808  ,  la  partie  O.  de  cet  atoll  fut  explorée 
par  le  navire  de  Sa  Majesté  le  sir  Francis  Drake,  qui  trouva 
qu'il  se  compose  de  plusieurs  petites  îles  couvertes  de  coco- 
tiers, et  jointes  ensemble  par  des  langues  de  sable  décou- 
vert. Ces  îles  sont  toutes  basses,  bien  boisées  ,  et  plusieurs 
sont  habitées.  Dans  la  nuit  du  27  juillet ,  il  essaya  de  passer 
à  ÏE.,  entre  l'atoll  Collomandous  et  celui  d'Adoumaiis;  il 
toucha  sur  le  récif  accore  qui  forme  la  limite  du  dernier: 
mais  heureusement,  la  mer  étant  belle,  û  se  tira  prompte- 
ment  au  large  du  récif,  avec  une  ancre  mouillée  par  soixante 
brasses  d'eau  à  moins  d'une  demi-encablure  du  navire  ; 
lorsqu'il  se  fut  paré  du  récif,  il  donna  dans  le  chenal  en 
gouvernant  au  N.  E. 

Chenal  de  Collomandous. 

Le  chenal  de  Collomandous  ou  du  sir  Francis  Drake  es^t 
décrit  par  le  lieutenant  Henderson  de  ce  navire;  il  dit 
qu'il  est  parfaitement  dégagé  de  dangers  sous  l'eau,  qu'il 
a  sept  ou  huit  milles  de  large  et  plusieurs  lieues  de  long.  Le 
flot  traverse  le  chenal  et  porte  dans  le  N.  E.,  et  le  jusant 
porte  dans  le  S.  O.;  le  courant  file  trois  quarts  de  mille  par 
heure. 

Position  de  l'atoll  et  de  l'entrée  0.  du  chenal. 

D'après  les  observations  de  cet  officier,  i'cxtrémité  N.  O. 
de  l'atoll  Collomandous  est  située  par  2."  30'  de  latitude  N^ 
•cl  73°  8'  (  70°  4.8'  m.  P.  )  de  longitude  E.;  les  îles  qu^ 
bordent  la  partie  N.  du  chenal  sont  situées,  la  plus  S.  0_ 
ou  l'île  longue  par  2^  z\'  de  latitude  N,  et  73"  B'  (70°  4^' 
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m.  P.  )  de  longitude  E. ,  obtenue  par  une  montre  ma- 
rine. A  partir  de  File  S. ,  la  partie  S.  de  l'atoll  prend  une 
direction  N.  E.  j/4  E.  jusqu'à  environ  sept  lieues  de 
son  extrémité  E.  ;  l'entrée  O.  du  chenal  est  par  2°  i  o'  de 
latitude  N.  et  73*^  2 1'  (71°  i'  m.  P.  )  de  longitude  E.  ;  car 
i'île  S.  peut  être  considérée  comme  la  limite  N.  de  l'entrée, 
ce  qui  étend  la  limite  S.  de  ce  chenal  plus  dans  l'O.  qu'au- 
cune partie  de  l'atoll  Adoumatis. 

D'après  la  description  donnée  plus  haut  par  cet  ex- 
cellent observateur  et  intelligent  officier ,  le  lieutenant 
Henderson,  il  paraît  que  ce  chenal  est  très-sain  ,  avec  une 
brise  bien  faite  et  par  un  temps  clair,  puisque  sa  position 
est  bien  connue;  mais  on  ne  doit  ni  le  traverser  pendant 
la  nuit,  ni  en  tenter  le  passage  par  tottt  autre  temps,  k 
inoins  de  force  majeure.  Le  chenal  de  1"  1/2  ou  le  grand 
chenal,  que  l'on  trouve  un  peu  plus  au  S.,  est  bien  préfé- 
rable ;  on  en  parlera  bientôt. 

L'atoll  Adoumatis. 

L'atoll  Adoumatis,  situé  dans  le  S.  E.  de  l'atoll  Colfo-> 
nandous,  est  beaucoup  plus  petit  que  ce  dernier:  il  est 
de  forme  oblongue;  il  a  environ  neuf  lieues  d'étendue  à- 
peu-près  du  N.  E.  au  S.  O.  et  cinq  ou  six  lieues  de  large 
de  l'E.  à  rO.  Les  îles  et  le  récif  de  la  partie  N.  forment 
ïa  limite  S.  du  chenal  de  Collomandous.  Suivant  les  obser- 
vations et  la  montre  du  lieutenant  Henderson,  l'île  N.  O. 
est  par  2''  7'  de  latitude  N.  et  73"  3  5'  (  71°  i  5'  "">•  P-  )  de 
longitude  E. ,  et  l'île  N.  E.  est  par  2°  9'  de  latitude  N.  et 
73"  ^6'  (7»"  26'  m.  P.)  de  longitude  E.  Les  îles  qui 
bordent  cet  atoll  paraissent  être  de  petite  grandeur  et  cou- 
ronnées de  cocotiers  ,  ainsi  que  les  îles  des  autres  atolls. 

Chenal  Adoumatis  :  il  est  large  et  trcs-sain. 

Le  chenal  Adoumatis  ou  chenal  d'un  degré  et  demi  (  1  )  , 

(  I  )  Laval  dit  cjue  ce  chenal  est  trcs-iiuge ,  et  que  les  bateaux  des  Mal- 
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Lorné  au  N.  par  l'atoll  Adoumatis  ,  et  au  S.  par  l'atoH  Sua- 
diva  ,  a  dix  -  sept  lieues  de  large  :  on  n'y  rencontre  aucun 
danger  ;  il  est  le  plus  sûr  et  le  plus  spacieux  de  tous  les  ca- 
naux qui  séparent  les  atolls  des  Maldives.  On  dit  que  ce 
chenal  a  été  fréquenté  par  les  navigateurs  français  et  da- 
nois ,  pendant  leurs  traversées  entre  l'Ile -de -France  et 
Tranquebar.  II  paraît  que  jusqu'à  ce  jour  il  a  été  peu  connu 
des  navigateurs  anglais ,  quoique  un  ou  deux  capitaines  des 
vaisseaux  de  la  compagnie  semblent  l'avoir  traversé  ,  ainsi 
qu'on  le  verra  par  les  extraits  suivans. 

Le  Devonshire  le  traverse  en  jp'éS. 

Le  Devons/lire,  capitaine  W.  Mercer,  aîfant  d'Angleterre 
h  Madras,  quitta  Johanna  le  21  septembre  1766  ;  et  après 
avoir  atteint  1°  30'  de  latitude  N. ,  et  parcouru  19°  35'  à 
TE.  de  Comore ,  il  gouverna  à  l'E.  :  il  paraît  qu'il  a  passé 
dans  le  chenal  Adoumatis  ,  le  1 5  ou  le  1 6  octobre  ,  sans 
voir  aucune  des  îles  ;  mais  le  1 6  il  vit  deux  navires  hollan- 
dais gouvernant  au  N.  Dans  le  journal  de  M.  Peter  Fea , 
second  officier,  on  trouve  la  remarque  suivante  :  «Nous  gou- 
vernâmes h.  l'E.  pour  passer  entre  les  îles  Maldives  par  un 
chenal  qui  s'étend  depuis  1°  2.4.'  de  latitude  N.  jusqu'  2°  de 
même  latitude.  «  Après  avoir  doublé  ce  chenal,  /e  Devonshire 
eut  des  vents  d'O.  et  de  N.  O.  qui  lui  permirent  de  gouver- 
ner à  l'E.,  en  se  tenant  eiure  les  j)arallèles  de  i"  30'  de 
latitude,  à  2°  de  même  latitude  jusqu'au  1  novembre  ;  deux 
jours  après  ,  il  vit  l'île  Hog  et  les  Cocos  ,  et  il  arriva  à 
Madras  le  23  de  ce  mois. 

Le  Comte  Cornwaliis  le  traverse  aussi. 
Le  Comte  Cornwaliis  ,    capitaine  Buriiet  Abercrombie  , 

dives  sont  toujours  obliges  de  se  servir  d'une  boussole  pour  le  traverser; 
ce  qui  n'est  pas  nécessaire  pour  traverser  les  autres  canaux  :  mais  il  place, 
à  tort ,  ce  grand  ciicnal ,  directement  sous  la  ligne ,  au  lieu  d'un  degré  et 
demi  de  latitude  JN. ,  qui  est  sa  vraie  situation. 
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nlfant  à  Madras,  passa,  le  i.'"  septembre  1784,  à  vue  et  à 
près  de  dix  lieues  dans  I'£.  de  i'ile  Bourbon  ;  il  gouverna 
ensuite  au  N.  N.  E.  avec  des  vents  le  plus  souvent  entre 
l'E.  S.  E.  et  TE  i/4  N.  E.  ;  il  passa  dans  l'E.  de  I'ile  Aga- 
iega  et  des  îles  Seychelies  sans  les  voir.  Sachant  que  k 
Devonshîre  avait  passé  dans  le  chenal  Adoumaîis  ,  le  capi- 
taine Abercrombie  résolut  de  poursuivre  la  mêîne  route  : 
le  23  septembre,  les  vents  j^assèrent  à  l'O.  N.O.  ;  il  était 
alors  par  1^50'  de  latitude  N.  et  68"  30'  [66°  10'  m.  de  P.) 
de  longitude  E. ,  par  une  montre  et  des  observations  lu- 
naires. De  ce  point ,  il  fit  TE.  avec  des  vents  d'O.  ,  en  se 
tenant  par  1°  30'  de  latitude  N.  ;  le  27  septembre  il  passa 
dans  le  chenal  :  ce  même  jour,  à  six  heures  du  soir,  il  était 
par  1°  2.W  de  latitude  N.  et  73''  35'  (71°  1  5'  m.  de  P.)  de 
longitude  E.  par  la  montre  ,  ce  qui  s'accorde  avec  les  dis- 
tances du  soleil  à  la  lune  prises  trois  jours  avant  ;  en  passant, 
on  n'aperçut  aucune  des  îles. 

Avec  des  vents  frais  de  TO.N.  O.,  il  gouverna,  en  quit- 
tant le  chenal  Adoumatis,  droit  à  l'E.  sur  Ceylan.  Le  2  oc- 
tobre ,  il  doubla  les  grandes  basses  ;  il  élongea  la  côte  E. 
de  Ceylan,  et,  avec  une  continuité  de  vents  d'O.,  il  arriva 
à  Madras  le  8 ,  en  onze  jours  après  avoir  traversé  le  chenal 
Kdo\xm2d\s.  Le  Devons hire  était  de  dix-neuf  jours  plus  avancé 
dans  ia  saison  lorsqu'il  passa  dans  ce  chenal  ;  et  pour  avoir 
gouverné  sur  la  partie  E.  de  la  baie  jusqu'à  ce  qu'il  eût  ap- 
proché \i\e  Hog  ,  la  traversée  du  chenal  Adoumatis  à  Ma- 
dras 5e  prolongea  jusqu'à  trente-sept  jours. 

La  Thétis  passe  dans  le  clienal  Adoumatis  en  180^ ,  et  y  obtient 
de  bonnes  observations. 

■  Le  capitaine  William  Richardson  ,  de  la  Thétis ,  après 
avoir  porté  des  prisonniers  français  de  Calcutta  à  l'Ile-de- 
France  ,  apprit,  dans  ce  dernier  port,  que  les  navires  qui  en 
))artaient  pour  se  rendre  à  Tranquebar ,  fréquentaient  un 
bon  chenal  qui  se  trouve  entre  les  îles  Maldises  par  1°  30' 
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de  latitude  N. :  sur  son  retour,  se  trouvant  pnr  i°  49'  de 
latitude  N.  avec  des  vents  de  N,  O. ,  il  résolut  d'y  ])asser. 
II  orouverna  d'abord,  deouis  cette  latitude,  à  i'E.  S.  E. ,  et 
après  à  i'E.  S.  E.  5°E.  Le  i /' septembre  1805  ,  au  soleil 
levant ,  on  vit  du  haut  des  mâts  un  groupe  de  petites  îles 
restant  entre  le  N.  N.E.  et  I'E.  N.  E.  ;  jusqu'à  neuf  heures 
du  matin  ,  il  fit  seize  milles  à  I'E.  S.  E.  :  on  vit  alors  ,  de 
dessus  le  pont,  une  partie  des  îles  restant  entre  le  N.  1/4N.E. 
et  le  N.  1/4N.0. 5°0.-  La  plus  grande  en  apparence  res- 
tait à  quatre  ou  cinq  lieues  dans  le  N.  :  à  fa  même  heure  , 
le  navire  était  par  i"  36'  de  latitude  N.  ,  déduite  de  l'ob- 
servation de  midi  prise  trois  heures  après,  et  par  75°  35' 
(71°  I  3'  m.  de  P.)  de  longitude  E.  d'après  la  montre  ,  réglée 
par  les  observations  lunaires  prises  pendant  les  trois  jours 
précédens  ,■  et  s'accordant  exactement  avec  la  moyenne  des 
montres  et  plusieurs  distances  de  la  lune  au  soleil,  prises  h. 
trois  heures  après  midi,  le  2.  septembre,  peu  de  temps 
après  avoir  doublé  les  îles.  Ces  îles  paraissent  petites  et 
basses ,  rapprochées  les  unes  des  autres  ;  on  ne  vit  que  les 
arbres.  Depuis  neuf  heures,  /a  Thétis  courut  neuf  milles 
jusqu'à  midi,  que  l'on  observa  1^'  34'  de  latitude  N.  ;  après, 
on  n'aperçut  plus  d'autres  îles. 

Position  des  îles  qui  forment  la  partie  IV-  du  chenal. 

Ces  îles,  vues  par  le  capitaine  Richardson,  sont  sur  l'ex- 
trémité de  i'atoll  Adoumatis ,  et  forment  la  limite  N.  du 
chenal  Adoumatis  ou  chenal  d'un  degré  et  demi  ;  et 
comme  ce  capitaine  est  reconnu  pour  un  observateur  atte]i- 
tif  et  exact,  les  positions  suivantes  de  ces  îles  sont  proba- 
blement près  de  la  vérité. 

Lat.  N.       Long.  E.      Long.  P. 

L'extrémitéS.Cdei'atoii  Adoumatis  1°  50'     73°  27'     7''^  7'    (  Les  mantres 

L/lelapiusS .0 ^^'     73O33.     7.0.3'   H;-;— 

Une  autre  lie i°;i'     73^27'     71°. b'    (  saccorJcnt. 

Le  lieutenant  J,  Kenderson  du  Sir  Franiis-Drakc  éta- 
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Llit  que  la  limite  S.  de  cet  atoll  paraît  s'étendre  de  73'' 
30'  à  73°  45'  (71°  10'  à  71*^25'  m.  de  P.)  de  longitude  E. 

Le  Sea-FIower  le  traverse  en  1800. 

Le  capitaine  "W.  Owen  du  vaisseau  de  S.  M.  Sea-Flower 
passa  dans  ce  chenal  en  septembre  i  806  ;  il  élongea  de  près 
l^i,  îles  qui  forment  sa  limite  S. ,  et  il  donne  leurs  positions 
comme  il  suit  : 

Position  des  Iles  bornant  la  partie  S.  du  chenal  ou  groupe  JV.  de 
l'atoll  Suadiva. 

Llie  S.  O.  du  groupe  N.  de  Lat.  Longit.             Lat,  p. 

l'atoll  Suadiva o°  48'  N.  73»  1 9'          70°  59'  oo'\ 

L'île  N.  O.  du  groupe  N.  de  \     Par  »îcs 

latoll  Suadiva ooji"^  730  20'  1/2   71»  00'  :o'7°'''"^'.^"°'"^ 

I  ">i  II         I  I      7VT    T-  n,  '  '  .     '        '  ,  ^    ,\     lunaire». 

L  île  vue  le  plus  dans  le  N.  h.  o°58'         73°  3  3  7'°  '3   00  J 

Ce  chenal  est  trcs-sûr  et  préférable  aux  autres  situés  au  JV. 

Le  chenal  précédent,  contenant  un  espace  sans  dangers, 
de  cinquante-un  milles  de  large,  sur  une  ligne  méridienne, 
située  entre  0°  58'  de  latitude  N. ,  et  1"  4q'  de  même  lati- 
tude, on  peut  le  considérer  comme  très -sûr  et  préférable 
aux  canaux  plus  N.  qui,  jusqu'à  ce  jour,  ne  sont  pas  aussi 
bien  connus.  Les  navires  venant  du  S.  O.  et  allant  à  Cey- 
ian  ou  à  la  côte  Coromandel,  pendant  la  mousson  du  S., 
ou  entre  mars  et  novembre  ,  doivent  certainement  pré- 
férer ce  chenal  à  la  route  longue  et  détournée  par  le  chenal  de 
Huit-Degrés  ou  Neuf-Degrés  :  ce  chenal  est  également  sûr, 
et  on  a  la  chance  probable  d'y  avoir  une  mer  plus  belle  et 
im  temps  plus  favorable  qu'on  ne  les  trouve  souvent  dans 
les  canaux  au  N.  des  Maldives. 

Les  bâtimens  faisant  route  à  l'E. ,  en  novembre,  décembre 
et  janvier,  peuvent  aussi  passer  par  le  chenal  Adoumatis  ou 
par  le  chenal  équatorial ,  ou  encore  dans  le  S.  de  toutes  les 
îles,  selon  que  les  circonstances  l'exigeront;  pendant  ces 
mois,  on  peut  en  général  compter,  près  de  l'équateur,  sur 
des  vents  variables  ordinairement  de  i'O. ,  et  un  courant 
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d'E. ,  à  cause  des  vents  de  N.  O.  et  d'O.  qui  dominent 
grandement  pendant  toute  l'année  dans  le  chenal  Adouma- 
tis.  Le  parallèle  de  i°  50'  à  i"  36'  N.  paraît  être  une  bonne 
route  à  suivre  pour  passer  dans  ce  chenal  en  courant  à  l'E. 
et  lorsque  le  vent  est  N.  O.  ;  mais  avec  des  vents  de  S.,  il 
faut  s'approcher  des  îles  Suadiva ,  qui  bordent  la  parde  S.  du 
chenal. 

LeWincheîsea  et  une  flotte  passent  -par  le  chenal  Ado  iimatîs  en  iSi^. 
Remarques  du  capitaine  Aloffat. 

L'extrait  suivant  d'une  lettre  du  capitaine  William  Mofîàt 
du  Winchelsca  fera  connaître  son  opinion  favorable  sur  ce 
chenal. 

Etant  parti  de  Johanna  avec  les  bâtimens  sous  mes  or- 
dres (  1  ),  et  connaissant  votre  opinion  favorable  sur  ce  passage, 
je  résolus  de  passer  par  le  chenal  Adoumatis ,  pour  me  rendre  à 
Madras  ;  nous  l'exécutâmes  sans  danger  le  27  juin  i  824.  Le 
temps  couvert  et  les  pluies  continuelles  nous  empêchèrent  de 
voir  la  terre,  et,  conséquemment ,  de  vous  fournir  quelques 
remarques  satisfaisantes.  Le  27  juin,  à  deux  heures  après 
midi,  nous  mîmes  en  panne,  afin  de  tenir  la  flotte  bien 
ralliée,  nous  jugeant  alors  dans  une  bonne  route  et  très- 
près  des  \[qs'.  probablement  que,  dans  la  nuit,  nous  avons 
été  entraînés  bien  avant  dans  le  chenal  par  le  courant  partant 
à  l'E.  ;  ce  qui  nous  a  été  confirmé  par  un  bateau  des  Mal- 
dives qui  passa  près  de  l'Astell  et  de  l'Asid. 

Je  crois  que  ce  chenal  est  parfaitement  sûr;  et  malgré 
les  circonstances  défavorables  sous  lesquelles  nous  l'avons 
passé,  je  suis  de  l'opinion  qu'il  esi  beaucoup  préférable  à 
la  route  longue  et  détournée  par  le  chenal  des  Huit-Degrés  ou 
Neuf  Degrés ,  et  qu'il  y  a  beaucoup  de  chances  ,  en  adoptant 
ce  passage  ,  de  trouver  la  mer  plus  belle  et  un  meilleur 
temps. 


(  i  )   Wlnchehea ,  Casde-Htintkj.' ,  Marquis  de  Himdey,  Asia ,  Astellex  Eurova. 
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C'est  encore-  prouvé  par  ce  qui  m'est  arrivé  sur  le  P\énix\ 
en  allant  de  Bombay  dans  la  mer  Rouge,  de  conserve  avec 
un  bâtiment  désemparé;  les  circonstances  m'avaient  entraîné 
très-près  de  ce  chenai,  vers  la  dernière  quinzaine  de  juin 
i8o!.  Nous  descendroiiS  tout  le  long  et  en  dehors  des 
Laquedives  ©t  des  Maldives,  et  nous  avions  alors  un  fort 
mauvais  temps;  il  devint  meilleur  peu-à-peu,  et  k  mesure 
que  nous  allions  dans  le  S.  ;  et  il  était  très-beau  et  la  mer 
belle  lorsque  nous  fûmes  près  des  atolls  S. 

Je  ne  doute  pas  que,  lorsqu'il  sera  mieux  connu,  le 
chenal  Adoumatis  ou  chenal  d'un  degré  et  demi  ne  soit 
généralement  adopté  par  les  navigateurs  (i). 

L'Albenrnle  j.'  a  passé  en  ijoj. 

Nous  avons  déjii  dit,  h  l'article  de  l'atoll  Niîînndous  , 
c\\\Q  l'Albcrmale  fut  entraîné,  en  novembre  1607,  dans  le 
chenal  Adoumatis,  j^ar  \\n  courant  qui  le  portait  dans  l'E.  ; 
les  ra})j)orts  du  capitnine  et  des  ofhciers  de  ce  navire  ne 
nous  ont   pas  donné  de  détails  sur  cette  circonstance. 


(i)  En  juin  1824»  une  division  française  passa  par  ce  chenai  ;  voici  un 
extrait  du  rapport  de  M.  de  Bougainvillc  ,  capitaine  de  vaisseau,  qui  la  com- 
mandait : 

«  Le  groupe  d'jles  que  nous  avons  prolonge  à  une  distance  de  quatre  ou 
cinq  milles  ,  forme  la  partie  N.  E.  de  l'atoll  Suadiva.  Une  chaîne  continue  de 
récifs,  sur  lesquels  la  mer  hrise ,  les  entoure,  et  en  défend  les  approches.  Du 
haut  fies  mâts ,  nous  n'avons  pas  vu  un  seul  point  sans  brisans.  Nous  n'avons 
aperçu  ni  bateaux,  ni  cabanes  ,  ni  fumée,  qui  pussent  faire  supj)oser  des  ha- 
bitans,  quoiqu'il  nous  fût  facile  de  distinguer  très-ciaircmcnt ,  à  l'aide  de 
iongucs-vues  ,  des  objets  beaucoup  plus  petits. 

»  Les  îles  sontcà  Heur  d'eau  et  bordées  de  plages  de  sable  blanc  sur  lesquelles 
oîi  ne  voit  pas  de  ressac  j  elles  sont  entièrement  couvertes  d'arbres  toulFus  et 
du  plus  beau  vert,  couronnées  par  des  bouquetsde  cocotiers  qui  les  font  apcr- 
C'.voir  de  loin.  Nous  avons  sondé  à  plusieurs  reprises,  pendant  que  nous  en 
étions  près,  et  nous  n'avons  point  trouvé  de  fond  à  cent  cinquante  brasses  de 
prolundeur. 

»  Les  trois  îlots  N.  de  l'atol!  Suadiva,  tormantrextrémité  S.  du  canal  Adou- 
matis, ont  été  parfaitement  déterminés  par  les  bâtimcns  de  la  division ,  dont 
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Atoll  Siiadiva. 

L'atoll  Suadiva  s'étend  de  seize  ou  dix- sept  lieues  N,  N.  E. 
et  S.  S.  O;  il  est  de  forme  ovale;  sa  plus  grande  iargeur 
est  dans  le  S.;  sur  les  parties  S,  et  E.  il  paraît  fermé  par 
une  chaîne  de  petites  îles  et  défendu  au  large  par  un  récif 
de  corail  :  dans  i'O. ,  la  chaîne  d'îles  est  interrompue  par 
un  isthme  étroit  de  sable  que  l'on  voit  un  peu  au-dessus 
de  l'eau  ,  et  qui  s'étend  d'environ  quatre  ou  cinq  lieues 
dans  une  direction  N.  N.E,  et  S.  S.  O.  En  septembre  i  806, 
le  capitaine  W.  Owen  du  navire  de  S.  M.  le  Sea-Flower 
parcourut  la  partie  O.  de  cet  atoll,  et  essaya  de  passer  par 
cette  ouverture  apparente  ;  mais  après  avoir  fait  trois  milles 
en  dedans,  il  aperçut  cet  isthme  bas  et  étroit,  qui  lui  parut 
partager  l'atoll  Suadiva,  dans  la  partie  de  I'O.,  en  deux 
groupes  ou  divisions. 

Cette  langue  de  sable  s"étend  depuis  l'île  S.  O.  du 
groupe  N.  qui  est  porté  ci-dessus  par  0°  4-^'  de  latitude 
N.  ,  jusqu'à  l'île  N.  du  groupe  S.  qui  est  situé  par  o"  34' 
de  latitude  N.  Il  paraît  qu'il  n'y  a  dans  cet  isthme  qu'une 
seule   ouverture  très-petite  près  de  la  première  île. 


les  résultats  ont  été  les  mêmes,  àcleiix  minutes  près  ;  et  leur  position  ne  diffère 
que  fort  peu  d'avec  celle  qui  leur  est  assignée  dans  la  grande  carte  de  M.  Hors- 
burgh  ,  qui  les  place  4'  plus  au  N.  et  7'  plus  à  l'E. 

«  Quoique  cet  atoll  soit  composé  d'îles  très-basses  et  entourées  de  récifs  ,  il 
ne  doit  pas  être  considéré  comme  dangereux ,  puisque  ce  récif  forme  une 
chaîne  continue  qui  ne  s'étend  pas  à  plus  de  trois  milles,  et  que  les  îles  sont 
visibles  de  cinq  à  six  lieues;  nous  n'avons  pas  éprouvé  de  différenres  N.  ou  S. 
près  des  Maldives;  en  sorte  qu'un  bâtiment  qui  ne  serait  p;is  muni  de  montres 
marines  peut  traverser  sans  crainte  ce  canal ,  quand  bien  même  il  n'aurait  pas 
eu  de  hauteur  depuis  vingt-ouatre  heures ,  en  ayant  soin  de  se  placer  de  bonne 
heure  sur  le  parallèle  de  1  "  20'  ;  ce  qui  le  fera  passer  à  mi- chenal. 
"  «  Il  est  donc  de  toute  évidence  que  ce  passage  doit  être  préféré,  sur-tout 
dans  la-  saison  ou  nous  nous  trouvions  ,  à  celui  des  Neuf-Degrés ,  soit  que  l'on 
vienne  d'Europe  par  le  canal  de  Mozambique  ou  par  la  route  à  l'E.  de  Ma- 
dagascar; car,  outre  que  le  chemin  est  beaucoup  plus  direct  ,on  a  l'avantaire 
d'éviter  les  orages  et  les  mauvais  temps  qui  sont  presque  continuels  entre  ies 
Maldives  et  les  Laquedives ,  dans  la  mousson  de  S,  O.  »  [Note  dm  traducteur). 
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Position  de  la  partie  O.,  d'après  le  senaii  la  Fancy. 

Le  26  avril  1794  ?  le  senau  /a  Fancy  observa  à  midi 
o*  44'  ^G  latitude  N.  ;  au  même  instant,  huit  îles  situées 
sur  la  partie  O.  de  l'atoll  Suadiva  restaient  à  environ  cinq 
lieues  et  demie  entre  l'E.  i/4  N.  E.  et  l'E.  1/4  S.  E, 
5°  S.;  ce  qui  place  l'île  la  plus  O.  par  0°  43'  de  latitude  N. 
et  environ  73"  «  o'  (  70"  50'  m.  de  P.  )  de  longitude  E. , 
estimée  d'après  une  observation  de  distance  du  soleil  à  la 
lune  prise  le  jour  précédent. 

Ces  îles,  d'après  les  observations  de  la  Fancy ,  sont  sur 
le  même  parallèle  que  la  langue  basse  de  sable  découverte 
par  le  capitaine  Owen;  et  comme  cet  officier  est  d'une 
grande  habileté  dans  la  reconnaissance  des  côtes,  ses  obser- 
vations sont  probai)ltment  mtilleures  que  celles  prises  à 
bord  de  la  Fancy. 

Position  des  parties  0. ,  S.   et  E. ,  d'après  le  capitaine  Owen 

et  a!/ très. 

Le  24  novembre  1811,  le  capitaine  Owen,  étant  sur 
le  navire  de  S.  M.  le  Baracouta ,  et  convoyant  plusieurs 
transports,  passa  à  l'E.  près  et  le  long  des  limites  S.  de 
cet  atoll.  Ses  observations  de  distances  et  de  montres  as- 
signent les  positions  suivantes  à  l'atoll  Suadiva,  dans  le  S. 
et  dans  l'O.  : 

Lat.  N.         Long.         Long.  P. 

Groupe  S.  ,  i'ile  h  plus  N ' o"  34'  71"   'à'  70°  48' 

nie  N.  0 0028'  7J0   z  yo'^é:.' 

l'île  S.  O CiS'  73°  4'  7o°44' 

. rîle  s 0°  1 1'  73°  12'  70°  52' 

L'extrémité  S.  du  récif.. .,  c o"    9'  73°  1;'  /o"  5)' 

L'île  vue  le  plus  dans  l'E 0^28'  73'' 38'  71"  18' 

Lu  Fancy  place  l'extrémité  S.  O.  de  cet  atoll  par.  o"  i  i'  73°  00'  70°  40' 

F.ii  17B2  ,  le  Southampton  la  plaça  par c°  i  2'  73"  1  i'  70"  52' 

cette  dernière  obtenue  par  des  distances  de  la  lune  aux  étoiles. 

En  1795  >  M.  Bonvouloir  trouva  que  l'extrémité  S.  de 
l'atoll  était  ])ar  o"  i  3'  de  latitude  N  ;  il  longea  à  moins  d\m 
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niîfle  et  demi  h  deux  milles  les  nombreuses  roches  et  îfes 
qui  en  forment  les  parties  S.  et  E.  ;  il  trouva  que  l'extrémité 
N.  E.  était  par  o"  5  2!  de  latitude  N.  L'Albermale  trouva  en 
1707  cette  mênîe  extrémité  yy^r  0°  51'  de  latitude  N.  ; 
l'Europe  la  place  par  o"  5  i'  1/2N.  et  73"  30'  (71''  10'  mer. 
de  P.  )  de  longitude  E.  estimée  depuis  le  départ  de  Bombay; 
ce  bâtiment  se  trouva  prés  de  la  partie  N.  E.  de  l'atoll  qui 
lui  restait  à  trois  lieues  entre  le  O.  5"  N.  et  le  S.  O.  5"  O.  ; 
quoique  la  vraie  longitude  de  l'extrémité  E.  de  cet  atoll  ne 
soit  pas  positivement  assignée,  elle  paraît  être  d'environ 
73"  4o'  (71°  20' m.  de  P.),  E. 

Chenal  Equatcrial  on  de  Suad'iva. 

Le  chenal  de  Suadiva,  Souadou  ou  Equatoriaf,  borné 
dans  le  N.  par  l'extrémité  S  .de  l'atoll  Suadiva  et  dans  le  S. 
par  l'île  Addon,  a  environ  dix  lieues  de  large;  il  est  sain. 
L'extrémité  S.  de  cet  atoll  est  par  o"  p'  ou  0°  i  o'  de  latitude 
N.,  et  reste  à-peu-près  dans  le  N.  N.  O.  de  l'île  Addon, 
dont  la  partie  N.  est  par  o"  19'  de  latitude  S. 

Le  Contracter  le  traverse. 

Te  Contracter,  allant  d'Angleterre  à  Madras,  passa  dans 
ce  chenal  le  28  Juillet  1792  ,  après  avoir  passé  d'abord  entre 
l'atoll  Pona  Molubque  et  l'île  Addon  :  il  avait  des  vents  de 
S.  E. ,  le  courant  le  portait  sous  le  vent,  et  n'étant  pas  en 
état  de  passer  au  vent  de  cette  île  il  passa  sous  le  vent  en 
se  faisant  précéder  par  un  canot;  il  gouverna  ensuite  k  J'E. 
et  ne  put  pas  voir  la  partie  S.  de  l'atoll  Suadiva. 

Le  Fatty-Rair  le  traverse  aussi. 

Le  27  mai  1795,  M.  Bonvouloir,  k  bord  du  navire  le 
Fatty-Rair ,  passa  par  ce  chenal  en  faisant  route  à  l'E. ,  avec 
des  vents  d'O  ;  il  vie  d'abord  l'atoil  Pona  Molubque  restant 
dans  le  S.  E;  il  en  passa,  ainsi  que  de  l'île  Addon,  à  quatre  ou 
cinq  lieues  dans  l'O.  ;  il  gouverna  ensuite  au  N.  jusqu'à  ce 
Ann.  marit.  IL' Partie,  T.  2.  I  828.  ffg 
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qu'if  s?  fût  rapproché  de  h\  pnrîie  S.  de  Fntoïl  Sundivn  ,  dont 
il  côtoya  rexirémfté  N.  E. ,  ainsi  ^qu'on  l'a  dii  plus  haut. 

Y,  Le  Baracouta  et  autres  i7ûvires.\  j;,,  jn,,-   t!     ■ 

''**    Le  navire  de  S.  M.  /e  Baracoutn,  capitaine  0\Vèn""V  con- 

'Sroyant  plusieurs  transports  depuis  Java,  les  fît  passer  par  ce 

chenal  le  2.4  novembre  1  8  î  i  ,  en  faisant  rou'e  à  TE,  en  le 

doublant ,  et  plusieurs  jours  auparavant  i!  éprouva  de  violens 

vents  d'O.  et  des  courans  portant  E. 

Vents. 

Les  vents  d'O.  sont  dominans  dans  ce  chenal,  excepté 
pendant  une  partie  des  mois  de  juin,  juillet  et  août,  que  la 
mousson  de  S.  E.  se  fait  sentir  quelquefois  sous  l'équateur; 
Ja  route  par  le  chenal  d'un  degré  et  demi  serait  alors  pré- 
férable pour  les  navires  allant  dans  l'E ,  afin  d'éviter  la  région 
de  la  mousson  de  S.  E.;  mais  ordinairement,  à  toute  autre 
époque,  il  paraît  que  le  passage  à  l'E.' peut  être  effectué 
facilement  en  traversant  le  chenal  équatorial  ;  dernièrement 
plusieurs  vaisseaux  y  ont  passé  et  font  trouvé  très  sûr. 

?  Routes  à  suivre. 

/ifi    Avec  des  vents   dépendant  du    N, ,  on  doit,  en  faisant 

([(jpcute  à  TE.  ]iar  ce  chenal,  se  tenir  ;\-|)eu-près  sous  la  ligne 

'jGU  mieux  eiicore  dans  le  N.;  mais  avec  des  vents  du  S.  i! 

i  «st  prudent  de  donner  un  grand  tour  à  la  partie  S.  de  l'atoll 

Suadfva,  et  pour  cela  il  faut  se  tenir  par  o"  i  2'  ^  o"  1  6'  de 

îaiiiude  S.  et  passer  près  de  la  partie  N.  de  l'île  Addon. 

Ile  Addon. 

L'îîe  Addon,  située  h  part,  et  bordant  la  partie  S.  du 

■'chenal   équatorial,    est,   comme    beaucoup    d'autres  îles, 

habitée  et  couverte  d'arbres.  LVxtréitiité  N.  de  cetie  île  est 

iiar  o"   19'  de  latitude  S.,  d'où  eii'e  s'étend  h  environ  deux 

lieues  dans  le  S.,  y  comprenait    le  récif  avec  de  grands 
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brisans  qui  s'avancent  h  environ  deux  milles  et  demi  dans  ^ 
une  direction  S.  E. ,  à  partir  de  la  pointe  S.  de  l'île.  On  ne 
doit  pas  approcher  ce  récif  de  trop  près,  h  cause  des  roches 
qui  sont  au  bord,  et  qui,  dans  plusieurs  endroits,  se  pro- 
longent en  dehors  sous  l'eau,  à  une  grande  distance  des  bri- 
sans ;  niiiis  dans  Jes  autres  parties  de  Tile,  le  rivage  paraît  être 
accore  et  sans  fond  tout  près. 

Position  géographique. 

Comme  plusieurs  navires  ont  vu  cette  île  depuis  quelques 
années ,  !e  chenal  équatoriaf  et  ie  chenal  S.  des  Maldives 
sont  mieux  connus  qu'autrefois  :  sa  position  paraît  être  très- 
près  de  fa  véritable;  ie  milieu  de  cette  île  est  par  t>'  21' 
de  latitude  S.  et  73°  35'  (71"  i  5'  de  P. )  de  longitude  E. , 
moyenne  des  observations  de  montres  et  de  distances,  prises 
suf  six  navires  à  diverses  époques  ,  et  s'accordant  à  moins 
de  quelques  milles  près. 

En  venant  du  S. ,  à  la  première  vue,  cette  ile  a  l'appa- 
rence de  plusieurs  mornes  séparés;  mais  en  approchatit, 
on  s'aperçoif  qu'ils  sont  liés. 

Chenal  Addon. 

Le  chenal  Aodon,  ou  chenal  du  S.,  est  formé  par  l'île 
Addon  au  N.  et  par  l'atoll  Pona  Molubque  au  S.  O.  ;  l'île 
reste  h  environ  six  lieues  et  demie  dans  le  N.  E.  de  l'atoll; 
le  chehaî  entre  ces  deux  points  a  la  même  largeur.  Il  est 
sain,  quoiqu'il  faille  donner  du  tour  au  récif  qui  part  de  la 
pointe  S.  de  l'île. 

Le  Contracter  passe  en  lygz  dans  V 0.  desMcs  Chagos. 

Dans  les  derniers  temps,  plusieurs  navires  allant  dans 
l'E.  ont  passé  par  ce  chenal;  Tun  d'eux,  le  vaisseau  de  la 
coiripagnie  U  Contractor ,  le  traversa  le  2.8  juillet  1792. 
Par  son  journal ,  j'ai  découvert  la  position  géographique 
des  îles  qui  le  forment,  et  j'y  ai  vu  que  ce  chenal  est  sain 
pour  les  vaisseaux. 
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le  Côntractor .  :i{;;int  d'Angleterre  î.  Mndras ,  j^^assa  dans 
rO.  de  Diego  Gnrcia ,  le  22  juillet  1792;  mais  h  bord 
ils  se  supposaieiu  dans  l  E.  de  cette  île  jusqu'à  sept  heures 
du  matin,  qu'ils  aperçurent  cinq  îles  dans  le  N.  N.  E.  ;  à 
midi  on  vit  une  autre  île  dans  l'E.  ;  la  hauteur  méri- 
dienne donna  6"  26'  de  latitude  S.  liientôt  après  on  vit 
d'autres  îles  dans  le  N.  E.;  c'étaient  les  îles  Chngos,  dans 
rO.  et  tout  le  long  desquelles  ils  {)assèrent,  avec  des  vents 
à  grains  et  variables  de  l'E.  au  N.  E.  et  de  grosses  pluies. 

//  voit  ensuite  Vatoll  S.  des  Alald'ives  et  l']le  Addon. 

g  Depuis  cette  époque,  les  vents  varièrentdu  N.E.  au  S.  E.; 
en  général  petite  brise  jusqu'au  27,  an  jour,  que  l'on 
aperçut,  entre  le  O.  i  ^°  S.  et  le  O.  35"  S,  l'a  toi/  S.  des 
Maldives  (  Pona  Molubque  ) ,  qui  se  compose  de  dix  ou 
douze  grandes  îles  et  de  plusieurs  autres  pins  petites,  cou- 
vertes de  cocotiers,  et  bordées  de  plages  de  sable  Manc; 
en  outre,  on  voit  parmi  ces  îles  une  quantité  innotn-brable 
de  roches  :  la  partie  la  plus  N.  était  alors  à  trois  ou  trois 
lieues  et  demie.  Bientôt  après  on  aperçut  du  haut  des  mâts 
une  longue  île  basse  \  Addon  ]  dans  le  N.  35"  E.  à  environ 
cinq  lieues  :  pn  gouverna  au  pKis  près,  et  l'on  fit  dix  milles 
jusqu'à  huit  heures  du  inatin  au  N.  N.  E.  5°  E.  environ, 
avec  des  vents  d'E  par  ratales;  les  extrémités  de  l'atoll  S. 
restaient  alors  entre  le  S.  45°  O.  et  le  S.  65"  O.  presque 
hors  de  vue,  et  l'île  Addon  restait  dans  le  N.  i  5°  E.  à  six 
ou  sept  milles  :  de  cette  position  l'île  parut  presque  unie; 
mais  sa  partie  S.  paraissait  divisée  en  trois  îles  plus  petites. 
T^n  approchant,  on  vit  que  c'était  une  continuation  de  la 
même  île;  elle  a  deux  ou  trois  lieues  d'étendue,  et  à  sa 
partie  S.  il  y  a  un  récif  sur  lequel  on  voit  de  grands  bris.ans, 
et  qui   se    prolonge    à    environ    deux    nulles  et   demi    au 

,  ï  Ohseivations.  ,  a, 

,:r..Pepuit  huit  heures  du  ma! in  on  gouverna  au  N.  E.    '/4 
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N.;  mais  le  couraiu  portant  (lall^  le  O.  N.  O.,  noui  ne 
|-ûmes  pas  doubler  le  récif";  on  vira  de  bord  ,  et  jusqu'à 
midi  on  (it  six  milles  an  S.  1/4  S.  E.  ;  on  observa  alors  o" 
3  1'  de  latitude  S. ,  et  I  on  trouva  7  \"  ^o'  (7  1°  i  o'  de  P.  )  de 
longiiude  déduite  des  oi,ser\ allons  de  montres  du  jour  pré- 
cédent; l'atoll  S.  rest:!it  l  sept  ou  huit  milles  entre  le  S.  O. 
5"  S.  et  \eS.  O.  5"0.,et  l'île  AdJon  rcitaii  entre  le  Ni  E. 
)/4N.  etleN/E.j"E.i  -   -  '■'~^'' 

'^  .    RêcîfAddon.  ^ 

Le  28  juillet,  on  courut  trois  milles  au  S.  ;  on  vira  de  bord, 
et  jusqu'à  six:  heures  du  soir  on  courut  vingt  milles  au  N.  E, 
jVoûr  tacher  de  doubler  lile  Addon  dont  le  rivage  n'était 
(fu'à  deux  ou  trois  milles  entre  le  N.  N.  E.  et  le  N.  i/4 
N-  O.  5"  O.  Nous  étions  pre,-,que  par  le  travers  du  récif, 
iot^que  l'on  vit  les  roches  de  corail  bfan.c  sous  le  navire;  on 
vira,  et  l'on  ne  trouva  que  six  brasses  d'eau  étant  vent  de- 
van:.  Il  n'y  a  j)as  de  fond  tout  contre  ce  banc  de  corail  étroit 
el  accorc  ,  qui  paraît  être  ixmi  suite  du  récif  de  l'île  Addon; 

Il  passe  dans  l'O.  et  le  A'.  0.  de  l'i/e  Addon. 

Peiidaiit  la  nuit ,  on  louvoya  entre  l'atoll  S.  et  l'île  Addon  , 
dont  on  prenait  connaissance  alternativement,  dans  l'espoir 
de  la  doubler  dans  la  matinée;  le  courant  portant  dans 
le  O.  N.  O.  nous  en  empêcha  :  ignorant  qu'il  y  avait  un 
bon  passage  dans  le  N.  O.  d' Addon,  et  pensant  que  nous 
lie  pouviuiiS  pas  la  doubler  k  huit  heures  du  matin,  lors- 
qu'elle éi.iit  à  moins  de  deux  milles  entre  le  N.  1/4  N.  E. 
et  fé' iSiv'ÏN';  O. ,  on  envoya  le  canot  de  l'avant,  et  nous  le 
.SLiivîiues  lé  long  de  la  partie  O.  de  l'île;  nous  fûmes  agréa- 
blement smpris  de  trouver  la  cote  saine  dans  le  N.  et  danâ 
rO.  Un  passjijt  le  long  des  parties  O.-  et  N.  O.  à  deux 
milles  de  teire,  nous  vîmes  plusieurs  hanitans,  et  nous  ne 
trouvâmes  pas  de  fond  avec  trenie  à  soixante  brasses  de 
iignev^  A'"  oHze  heures  du  jnaliu  bile  Addon  restait  à'  trois 
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milles  entre  le  S.  et  ie  S.  S.  E;  jusqu'à  midi  on  fit  cinq 
milles  et  demi  h  i'£.  N.  E. ,  et  Ton  observa  o"  j  4'  de  lati- 
tude S. 

Observations. 

Le  2.^  juillet  h  une  heure  ajMès  midi,  File  Acidon  restait 
entre  le  S.  S.  O.  et  le  S.  G.  3"  S.  à  douze  ou  treize  milles; 
d'où  l'on  fit  quatorze  milles  à  l'E.  N.  E.  au  plus  près  avec 
des  vents  de  S.  E.  ;  et,  à  quatre  heures,  des  observations 
de  distance  du  soleil  à  la  lune  nous  donnèrent  75"  é^o  (71'' 
20'  de  P.)  de  longitude  E.  Pendant  les  vingt-quatre  heures 
suivantes,  le  courant  nous  porta  de  vingt-un  milles  dans  le 
N. ,  et  de  quinze  milles  dans  l'O. 

La  Fancy  prolonge,  en  lyç^ ,  la  van'ie  0.  des  jVIaldives  >lfc. 

Le  25  avril  1795  ,  ie  senau  la  Fancy ,  allant  de  Jiombay 

au  Port-Jackson,  se  trouva  sous  les  îles  de  la  partie  O.  de 

l'atoll  Ari  :  le  29  on  vit  les  îles  de  la  partie  O.  de  l'atoll 

Suadiva;  le  30,  on  vit  l'île  Addon  et  l'atoll  Pona  Molubque: 

les    vents    de  N.  O,   nous    firent    faire    plusieurs    bords; 

mais  le  courant  portant  à  l'E.,  la  Fancy  fut  entraînée  dans 

le  chenal  S.,  qu'elle  traversa  le  i ."'  mai;  la  latitude  observée 

ce  jour-là  à  midi  était  de  o"  1  6'  S.  avec  un  octant  et  0°  2.0 

S.  avec  un  autre  ;  alors  l'île  Addon  restait  entre  ÏY..  (/  N.  et 

Î"E.  ,i4"  S.  à  cinq  milles, 

;   rnfth  -/uj  >)^  A    11  n        71,'  1  i 

Atoll  Pona  Aïolubque. 

L'atoll  Pona  Molubque,  ou  groupe  le  plus  S.  des  Mal- 
dives ,  qui  termine  cette  chaîne  remarquable  de  bancs  de 
corail  et  à  moitié  couverte  d'îles,  se  compose  de  quatorze 
petites  îles  et  de  roches  qui  forment  une  liaie  figurant  un  fer 
îi  cheval  ouvert  au  N.  N.  O.  ;  quoique  cette  baie  soit  barrée 
par  un'récif,  elle  donne  à'[cet  atoll,  lorsqu'on  l'aperçoit  du 
large  ou  venant  de  l'O.,  l'apparence  de  deux  groupes  sé- 
parés. Cet  r.toll  est  bien  habité;  les  îles  sont  couvertes  de 
cocotiers  ties-élevés:  ausbi  en  les  voit  à  cinq  lieues  ou  cinq 
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licUfb  et  deiiiie  au  large.  Aucun  des  ixciis  nt  \>ninii  ^  étendre 
à   plus  d'un  inilfe  et  demi  h  deux  niilies  au  large;   on  les 
CI  oit  très-accores  ;  }:>re£que  à  les  toucher,  on  ne  trouve  pas 

de  fond. 

Posi/ion  gcograj'Iiitjui^. 

Comme  cet  atoll  a  été  vu  par  plusieurs  navires  h  dilié- 
rentes  époques,  sa  })osiîion  paVaît  bien  dérenninée;  f:i 
moyenne  de  leurs  montres  et  de  leurs  observations  de  dis- 
tances place  l'extrémité  N.  O.  de  l'atoll  parc"  34'  de  lati- 
tude S.  et  73"  I  2'  (70''  5  2'  de  P.  )  de  longitude  E. ,  f'extré- 
mité  N.  E.  par  o''  33'  de  latitude  S.  et  73  25'  (71**  5' de 
V\  )  de  longitude  E. ,  et  l'extrémité  S.  par  o"  4i'  de  latf-^ 
aide  S.  et  73"  20'  (  71'' g'  de  P.  )  de  longitude  E. 

Le  Southampion  passe  en  ip'Sz  près  des  parties  0.  ei  S. 

Le  Southampton ,  allant  à  Calcutta,  quitta  Bombay  le 
20  décembre  17B2;  il  passa  dans  \'0.  des  îles  Laquedivest 
et  Maldives,  en  faisant  bien  veiller  en  dehors,  et  sondant 
c onstamutenî  pendant  la  nuit.  Le  26,  au  jour,  on  vit  plu- 
sieurs des  îles  de  la  j>artie  S.  O.  de  l'atoll  Suadiva,  resiaat 
entre  le  N.  E.  3°  N.  et  le  N.  5*"  E.  ,  à  trois  ou  quatre 
lieues. 

Le  27  décembre  ,  il  orouvenia  au  S.  avec  des  Vjents 
d"0.  S.  C).  et  un  courant  portant  S.  E.  ;  au  soleil  couchant, 
!es  îles  N.  E.  de  l'atoll  S.  restaient  dans  l'E.  S.  E. ,  à  trois 
ou  quatre  lieues,  et  l'extrémité  O.,  à  deux  lieues  dans  le 
S.  8"  O.  Oji  distinguait  les  plages  de  sable  blanc  ;  il  n'y 
;ivait  pas  d'apparence  de  mauvais  fonds  ou  de  dangers, 
excepté  uii  récifqui  se  prolongeait  un  peu  au  large  de  l'ex- 
t rémité  S.  O.  de  l'atoli.  Ces  îles  paraissent  être  élevées 
d'environ  vingt  pieds  au-dessus  de  l'eau  ,  non  compris  la 
hauteur  des  arbres.  En  arrondissant  l'île  la  j^lus  S.  ,  nou^ 
gouvernions  à  TE.  S.  E.  et  à  l'E.,  et  pendant  les  vingt- 
quatre  heures,  le  courant  nous  porta  de  dix- neuf  (r;iilcs 
au  S.  et  de  trente-cinq  milles  à  l'K. 
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.   Le  Bienvenu  pi::ise  aussi  près  de  lu  même  partie^      .-  . 

s-jnf.î>-  ^  '  ^  .  ,d/<ï 

■"-JLe-  Bienvenu  ,  commandé  par  M.  R oncais-Vio le tte /cou- 
rant dans  l'E.  avec  des  venls  dO.  près  de  féquateiir ,  vit  , 
Je  7  avril  1773  ,  l'atoll  le  plus  S.  des  Maldives  ,  dont  le, 
îles  étaient  basses  et  boisées  ;  les  habitans  vinrent  à  bord. 
M  élongea  la  plus  S. ,  puis  jl  gouverna  au  N.  E.  ,  et  le  2.0 
suivant  il  atteignit  l'île  de  Ceylan.  hî  .r:  y.\^  u  X  si  siJns 
Dans  les  extraits  suivans  des  journaux  du  W'îllîain-'Piît 
et  du  Duncan  ,  on  trouva  une  description  détaillée  de  i'atoil 
Pona-Molubque  ;  ces  deux  navires  passèrent  par  le  chenal 
S.  entre  l'île  Addon  et  l'atoll  S.  ;  ils  firent  route  près  de 
la  partie  N.  du  dernier. 

yXe  William-Pitt  jPû^^f  dans  le  N.  en  i8ij,  et  traverse  le  chenal  S. 

-  Le  WlI/iam-Pitt,  capitaine  Graham,  allant  d'Angleterre 
h  Colombo  ,  passa  à  l'E.  de  l'île  Rodrigue ,  et  entre  les  îles 
Chagos  et  l'archipel  des  Séchelles.  ^    i/îîG 

Le  7  octobre  1813,  il  se  trouvait  j^ar  2""  30'  de  l.-ïtitude 
N.  et  ô^^^ôô"  4o'deP.)  de  longitude  E.  ;  il  avait  des  vents 
d'O.  et  O.  N.  O.  ,  temps  h.  grains,  et  le  courant  le  portait 
sous  le  vent  :  on  pensa  qu'il  n'était  pas  prudent  de  conti- 
nuer la  route  sur  le  chenal  des  Huit-Degrés ,  dans  le  cas  où 
i'on  ne  pourrait  pas  doubler  les  atolls  N.  ;  c'est  pourquoi  on 
en  laissa  arriver  au  S.  E. ,  pour  passer  dans  le  S.  de  toutes 
les  îles  et  les  contourner.  Naviguant  sous  une  voilure  aisée  , 
en  faisant  bien  veiller  en  dehors  jiour  les  îles  ,  parce  qu'on 
craignait  qu'elles  ne  fussent  pas  placées  exactement  sur  les 
cartes  ,  on  vit  la  terre  le  9  octobre ,  à  trois  heures  du  matin , 
dans  le  S.  E  i/4  E.  :  on  vira  de  bord  de  suite  ,  et  l'on  porta 
au  large  ,  en  prenant  bâbord  amures  avec  des  vents  d'O.  A 
six  heures  et  demie ,  les  extrémités  de  l'atoll  S.  restaient 
entre  le  S.  3°  E.  et  le  S.  O.  3"  O.;  c'était,  probablement,  le 
ressac  des  brisans  des  récifs  de  corail  blanc  qui  s'étendent  h 
environ  un  mWle  duriv;^ge.  A  sv\n  heures ,  du  haut  des  mâts , 
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on  vit  rile  AdJon  re,->taiu  entre  le  N.  N.  E.  5"  E.  et  le  N.  E. 
8°E.  ;  l'atoll  S.  restait  entre  le  S.  5"  E.etl'O.  N.  O.,  distance 
du  rivage  ,  environ  quatre  milles.  On  mit  en  panne  pour 
^sonder,  et  l'on  ne  trouva  pas  de  fond  avec  cent  sept  brasses 
<de  ligne.  Pendant  que  nous  étions  en  panne  ,  on  s'aperçut 
que  le  navire  était  rapidement  entraîné  dans  l'E.  par  le 
courant.  A  huit  heures,  les  extrémités  de  l'atoll  S.  restaient 
entre  le  S.  O  i/4  S.  et  l'O  i/4  S.  O.  8"  S.  ,  à  environ  cinq 
milles.       '^^  ub  y-i^m 

A  onze  heures  du  matin,  l'extrémité  N.  de  l'atoll  restait 

dans  rO.  h  environ  quatre  lieues.    Du   haut  des  mâts,  on 

voyait  nie  Addon  entre  le  N.  3°  E.  et  le  N.  S"  O. ,  à  seize 

ou  dix  sept  milles.  A  midi ,  on  perdit  la  terre  de  vue,  et  l'on 

(observa   C"  3  5    de  latitude  S.  ,   que   l'on  peut  considérer 

comme  très-approchant  de  la  vraie  latitude  de  la  pointe  N, 

de  l'atoll  Pona  Molubque.   La  montre  place  cette  même 

pointe  })ar  73"  i  7'  (  70"  5  7' de  P.)  de  latitude  E. ,  mesurée 

h  partir  du  bâton  de  pavillon  de  ColomI)0  ,  que  l'on  place 

e.par  80°  o'  {77°  4°'  P*  )  de  longitude  E.  En  passant  dans 

(te  chenal,  nous-n'avons  vu  aucune  apparence  de  danger, 

;*€t  nous  nous  sommes  tenus  E.  et  O.  avec  la  pointe  N.  de 

l'atoll,  jusqu'à  ce  que  la  hauteur  méridienne  ait  été  observée. 

fjo  îcrfr!"«r''!rT  \  Ceicr'iftion,  sn  no'l 

2y3i.îo. 

^  ^r  -L'atoll  Pona  Molubque  semble  enchaîné  par  des  récifs  ; 
f'il  est  d'une  grande  étendue,  et  dangereux  par  la  violence 
î  des  courans  ,  ou  par  une  espèce  de  marée  qui  paraît  quel- 
^  quefois  courir  en  même  temps  dans  l'E.  et  dans  l'O.  Lors- 
£que  nous  laissâmes  arriver  à  l'E.  ,  du  haut  des  mâts  on 
/.voyait  uue  terre  basse  se  prolongeant  dans  le  S.  aussi  loin 
Srque  la  vue  pouvait  s'étendre  ,  et  la  partie  E.  des  îles  parais- 
s*ait  s'étendre  à-peu-près  N.  N.  E.  et  S.  S.  O.  Pendant  que 
i^ilÇ(U|,,4l;ioiis  en  })anne,  on  vit  sur  la  plage  beaucoup  de 
i,  naturels   qui  paraissaient  être  à   pêcher;    on   eût    envoyé 
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U!i  canoî  ;i  terre,  si  le  ressac  n'avait  pas  rendu  tuiue  tenta- 
tive iiiutile. 

■  h'>  '■'■:  :-■  Courant  v'wleni. 

Quoique  le  chenaf,  entre  l'îfe  Addon  et  l'atoH  Pona 
i\ioiubque,  n'ait  pas  ii^ins  de  six  à  sept  îieues  de  large, 
j'engage  fortement  les  navigateurs  à  se  tenir  hien  sur  leurs 
gardes  lorsqu'ils  approcheront  de  ces  îles  ,  parce  que  nous 
fûmes  entraînés,  par  le  courant,  de  cinquante-quatre  miiics 
dans  i'E.  en  vingt  heuv  .-s,  tandis  c|ue  nous  filions,  au  !ock  , 
se})t  ou  huit  nceuds  j)ar  heure  avec  joli  frais  de  vent  dO. 

Le  Duncan  se  trouve  près  de  cet  atoll  en  jSij, 

Le  navire  le  Duncan,  capitaine  Miller,  allant  de  l'île 
Maurice  au  Bengale  ,  et  gouvernant  au  S.  E.  avec  des  vents 
de  S.  S.  O.  ,  vit  de  dessus  le  pont ,  le  22.  novemi^re  1  <>  1  3  , 
à  onze  heures  du  matin,  une  terre  modérément  basse,;'  et 
boisée  sur-tout  de  cocotiers.  A  midi,  on  observa  o"  3  i'  tiè' 
latitude  S.  ;  l'atoll  Pona  Molubcjue  restant  entre  I'E.  i  6"  S. 
et  TE.  40*"  S.  On  serra  le  vent  pour  le  douijler  au  S.  ;  mais 
ne  pouvant  ie  faire  ,  on  laissa  arriver  à  I'E. 

'  'il  passe  près  et  le  long  de  la  panue  N.  et  traverse  h  chenal  au  S. 

Le  2  3  novembre,  vent  frais  de  S  i/4  S.  O.  ei  beau  temps, 
gouvernant  sur  la  pointe  N.  O.  de  l'atoll ,  on  vit  ,  à  une 
heure  vingt  minutes  après  midi ,  une  autre  rangée  d'îles  au- 
delà  <îe  la  j>[us  près  ,  restant  dans  I'E.  5"  S.  A  une  heure 
quarante  minutes,  l'extrémité  N.  O.  des  îles  restait  dans  le 
S. ,  à  deux  milles  ;  depuis  ce  moment ,  on  gouverna  k  TE. , 
en  lîlant  six  nœuds  et  demi  par  lieure  ,  jusqu'à  trois  heures 
ajirès  midi  cjue  leur  exttéinité  N.  E.  restait  dans  ie  S.  à  deux 
milles.  On  mit  en  panne  pour  sonder,  et  bon  ne  trouva 
pas  de  fojid  avec  soixante -dix  braises  de  ligne.  A.'^TP^^i 
heures  et  deuiie.,  d^  iiaui  des  niâtb,  on  vit  J'île  Adsion  resr, 
tant  dans  ie  N  1/4  N.E.  à  dix -sept  uîilles  ,  ayant  égard  à 
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,  la  hauteur  des  niflts  et  h.  ceiîe  des  arbres  de  l'ile,  qui  sont 

M  élevés  de  cinciuant'/  pieds  au-dessus  de  l'eau.   A  la  même 

îieure  ,  le  point  !e  plus  raj)î)roché  de  i'atotl  5.  restait  dans 

i'O  j"*  N.  h  trois  iniJios.  A  cinq  heures  et  demie  après  midi, 

>  on  perdit  de  vue  Taioll  S. 

JDesciiptio;!. 

Les  îles  de  cet  atoll  sont  basses  ;  elles  ont  probablement 

j  environ  vingt  pieds  d'élévation  au-dessus  de  ia  mer  ;  elles 

sont  couvertes  en  grande  partie  de  cocotiers;  à  onze  milles  , 

on  peut  les  voir  de  dessus  le  pont  d'un  Jiavire;  elles  forment 

un  fer  h  cheval  ouvert  au  N.  N.  O.  ;   et  je  pense  qu'elles 

j   sont  liées  ensem;)le  j)ar  un  récif  ou  banc,  à  sec  sur  plusieurs 

I    points ,  et  sur  lequel  la  mer  brise  :  en  dedans  de  ce  banc  , 

1    l'eau  avait  beaucoup  i)erdu  de  sa  couleur. 

Les  deux  extièmités  sont  unies  par  une  barre  étroite  de 
sable,  sur  laquelle  la  mer  brise  avec  fureur  ;  plusieurs  points 
sont  couverts  de  broussailles  ,  et  sa  parrie  N.  E.  forme  une 
île  sur  laquelle  on  voit  quelques  cocotiers  :  derrière  cette 
île  ,  il  y  avait  plusieurs  bateaux. 

Sur  la  plage  de  Ja  pointe  N.  E.  de  la  principale  rangée 
d'îles,  nous  vîmes  plusieurs  habitans  et  quelques  huttes.  En 
dehors  de  la  rangée  S.  O.  ,  la  plage  était  très-blanche,  ap- 
paremment accore  sur  plusieurs  points;  mais  plus  loin  au 
S.  ,  la  mtr  brise  jusqu'il  un  mille  en  dehors  ,  et  il  eût  été 
impossible  d'accoster  fa  terre  avec  un  canot ,  excepté  dans 
TE.  de  la  pointe  N.  E. 

'Bien  que  ce  chenal  S.  soit  excellent,  on  ne  doit  y  y)asser 
qu'avec  une  brise  faite,  à  cause  des  forts  clapotis  C|ue  l'on 
y  trouve;  et  je  suis  convaincu  qu'il  n'y  a  pas  de  mouillage  à 
une  encablure  du  ressac,      '*'•'    'i'''^  ^^'-;-'^  /• 

Je  place  la  partie  N.  de  l'atolf  Pona  Moîubquepar  o"  ?2' 
de  latitude  S.  et  7  3"  2  i'  (  7  i"  1'  de  P.)  de  longitude  E., 
d'après  des  observations  de  montres  et  distances;  et  la 
]>anie  S.,  yiu  o"  yj'  de  laliLadc  S. 
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Coiirans  et  vents  aux  environs  diS  AhiLiires. 

Diins  le  voisinnge  de  la  chaîne  d:::s  Maldives,  les  courans 
portent  plus  souvent  à  l'E.  que  dans  touie  autre  direction; 
cej)endanr,  parmi  les  atolls,  il  paraît  qu'il  y  a  des  marées  qui 
})ortent  alternativement  à  TE.  et  à  FO. ,  lorsque  le  temps  est 
fixe  avec  de  petits  vents.  Des  causes  locales  (ont  aussi  varier 
les  courans ,  lorsque  la  mousson  d'août  souffie  avec  sa 
plus  grande  force  parmi  les  atolls,  pendant  les  mois  de 
juin,  juillet  et  août;  ainsi  que  le  vent,  le  courant  porte 
alors  à  l'E.  Le  courant  })orie  souvent  dans  le  O.  N.  G.  à  !a 
partie  S.  des  Maldives,  aux  environs  du  chenal  équaîorial 
et  de  l'atoll  S.  ,  lorsque  la  mousson  de  S.  E.  approche  de 
1  equateur  à  la  même  époque ,  et  plus  particulièrement 
vers  la  tin  de  juin  et  juillet,  et  une  partie  d'août. 

En  mars  et  avril,  sur  la  partie  E.  des  atolls  N. ,  le  cou- 
rant porte  généralement  à  l'O.  ;  il  porte  à  TE  N.  E.  aux 
envirojis  de  l'atoll  S.  ,  depuis  l'équateur  jusqu'à  4  <^'Li  Ç  de 
latitude  S.,  et  il  s'étend  loin  à  l'E.  et  à  TO.  du  méiidien  des 
lies.  Quelquefois  ce  courant  est  violent;  il  file  de  cinquante 
à  soixante-cinq  milles  en  vingt-quatre  heures  ;  dans  d'autres 
momens,  il  est  faible  et  indéterminé.  Pendant  ces  deux 
mois  ,  depuis  l'équateur  jusqu'à  8  ou  9"  de  latitude  N.,  le 
courant  j)orte  le  plus  ordinairement  au  S.  O. 

Pendant  le  mois  de  mai,  le  courant  porte  avec  force 
dans  l'E.  aux  environs  de  l'équateur,  sur  la  roufe  qui  passe 
près  de  latoll  S.  depuis  2"  N.  jusqu'à  2."  S.;  i!  rile  quel- 
quefois cinquante  à  soixante -dix  milles  en  vingt -quatre 
heures.  Dans  cet  espace,  les  vents  sont  alors  variai. les  ainsi 
qu'en  avril;  mais,  le  plus  souvent,  ils  soufîleiit  de  l'O. 

Pendant  les  derniers  jours  de  juin  et  en  juillet,  lorsque  la 
mousson  de  S.  E.  se  fait  sentir  aux  environs  de  l'équateur, 
le  courant  porte  souvent  au  O.  N.  O.  dans  la  j)ariie  S. 
des  Maldives  f.iinsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut],  j)ar>ûiculiècen. 
ment  dans  le  S.  de  l'équateur.       -  -j-mulj    f,;.»  «iibi; 
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Coar.ws  entre  Ceyhm  et  les  Maldivi'!;. 

«tiiEn  octobre,  novsmP^re,  décembre  et  janvier,  le  cournnt 
]X3rre  ordi?iairemeiit  h  l'E.  dans  le  chenal  équatorial  et  aux 
environs  de  l'atoll  S.;  mais  pendant  ces  mêmes  mois,  if  porte 
a^ec  force  à  I  O.  entre  s"  et  3"  de  latitude  N.  dans  l'es- 
prce  compris  entre  Ceyian  et  les  Maldives.  Pendant  les 
mois  de  noveinivre  et  décembre  ,  sur  le  méridien  de  la  pointe 
de  Galles,  ce  courant  file  souvent  trente  à  cinquante-cinq 
iiiilles  en  vingt-quatre  heures.  II  diminue  de  vitesse  à  me- 
sure que  l'on  apj:>roche  de  l'équateur.  Sur  la  route  des  îles 
Maldives,  à  Java  Head  ,  les  vents  sont  généralement,  à  la 
même  époque,  variables  et  faibles;  on  y  trouve  souvent 
des  calmes. 

r  ab  niî  e1  219V 
Précautions  à  prendre  pour  approcher  de  ces  'des. 

Quoique  les  positions  géographiques  des  canaux  qui 
sêpnrent  les  atolls  N.  décrits  ci-dessus  ne  soient  pas  parfai- 
tenv.-nt  déterminées,  à  cause  du  manque  d'observations  cî6i'-» 
fectes,  et,  que  ]:)ar  cette  raison  on  ne  doive  pas  s'y  fier;  îes 
limites  données  au  chenal  d'un  degré  et  demi ,  au  chenal  équa- 
torial, et  au  chenal  S.  peuvent  être  considérées  comme  très- 
près  des  véritables  :  néaninoins  les  grands  bâiijnens  doivent 
toujours  approcher  toutes  les  parties  de  ces  iles,  avec  fa  plus 
grande  prudence,  à  cause  de  fa  violence  des  courans,  dont 
la  direction  e>t  souvent  incertaine;  cependant,  en  général, 
ils  jjortent  à  'Œ.  ou  à  l'O.  entre  les  atolls  dans  les  prin-: 
cipaux  canaux.  '■  ^incnpno  ?.ioi->up 

La  description  précédente  des  îles  Maldives  ,  quoique 
imparfaite,  a  été  considérablement  augmentée  démon  temps, 
par  Ks  recherches  et  les  comparaisons  des  matériaux  dont 
elle  est  composée  :  pendant  long-temps  on  a  cru  que  cette 
grande  chains  d'ifes  formait  une  barrière  impénétrable  pour 
les  navires  venant  du  S.  O.  et  allant  à  l'ile  de  Geylan 
ou  dans  les   parties  S.  de  l'Hindostan  ;  mes  efForis,   pour 
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rendre  de  pnreils  renseigneniens  uiiies.  relativement  à  ces 
îles  et  à  leurs  canaux;  navigables  qui,  jusqu'à  ce  jour,  ont 
éc!iap}:>é  h  In  connaissance  des  Européens,  ne  j^euvent  donc, 
j'ai  la  confiance  de  le  croire,  (ju'êire  agréables  à  toutes  les 
personnes  cjui  font  la  navigation  des  juers  oiientales. 


^ENTREE  DE  LA  RIVIERE  HOOGLY  OU  RIVIERE 
DE  CALCUTTA. 

DESCRIPTION    DES    CANAUX,     RECIFS    AU     LARGE 
.   /j    ,  .;  ET     BANCS     DE     SABLE. 

Baie  ou  rade  de  Ballasorf-, 

La  grande  Fjaie,  formée  enlre  la  pointe  Fafmiras  et  les 
bancs  les  })liis  S.  O, ,  à  l'entrée  de  la  rivière  îloogîy,  et  gé- 

j^  nérafement  connue  sous  le  nom  de  ra  le  de  BaUasorc ,  pré- 
sente un  bon  mouiila2:e ,  dont  le  fond  est  ordinairement 
d'argife  bleue,  dure  ,  mêlée  quelquefois  de  sable  ou  de  pe- 

^Hîtes  pierres.  On  trouve,  dan.s  le  N.  E.  de  file  Mypurra, 
qui  est  vis-à-vis  de  la  pointe,  un  petit  espace  dont  le  fond 
est  d'argile,  d'im  jaune  clair  comme  de  focre,  et  qui  est 
bien  en  dedans  du  côté  de  la  terre.  ;-r 

Alou'illage  -pendant  la  moiiùscn  de  S.   O. 

Pendant  les  temps  variables  de  la  mousson  de  S.  O. ,  il 
.  arrive  fréquemment  qu'on  ne  peut  pas  arrondir  le  récif  de 
îa  pointe  Palmiras  d'aussi  près  qu'on  le  désire,  pour  ensuite 
venir  mouiller  dans  le  N.  de  cette  j^ointe,  où  Ton  trouve 
la  mer  belle  :  dans  ce  cas,  il  faut,  lorsque  l'on  a, doublé  le 
.récif,  gouverner  au  N.  O. ,  et  mouiller  de?,  que  l'on  a 
atteint  les  fonds  de  quatorze  ou  quinze  brassirs.  Là,,  les  mou- 
vemens.dij  navjre  seront  plus  doux,  c|:„j,on.y  ,^efa,.,VîJ.ÇUX 
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abrité  que  plus  loin  à  i'E.  :  comme  il  y  a  du  iond,  la  mer 
est  belle  ;  néanmoins  elle  est  grosse  et  courte  près  des  récifs 
du  iar2i;e  et  dans  les  canaux  qui  sont  entre  ces  récifs  ;  les 
^licourans  du  flot  et  jusant  y  sont  aussi  plus  forts  <{ue  dans 
la  rade. 

Peply-Sand. 

Peply-Si^.nd  ou  le  banc  Peply ,  dont  on  a  déjà  parlé  ,  est  fe 
'-^pïus  O.  des  nombreux  bancs  qui  s'étendent  au  large  de  l'en- 
trée de  fa  rivière  Hoogîy. 

W^estern-Brace, 

Western  Brace  ,ou  le  banc  de  l'O.,  commence  h  environ 
cjuatre  lieues  dans  le  N.  E.  de  Peply,  età  deux  ou  trois  milles 
de  terre,  d'où  il  s'étend  jusqu'à  sept  lieues  à-peu-près  dans 
le  S.  i/4-  S.  E.,  jusque  par  21"    i  2'  de  latitude  N.;  sur  la 

^^partie  N. ,  il  y  a  très-peu  d'eau,  et  il  a  quatre  milles  envi- 
if.Qlï  ce  large;  dans  toute  les  autres  parties  il  devient  plus 
'resserré.   Depuis  deux  brasses  et  demie  à  trois  basses  de 

"  fond,  que  l'on  trouve  de  basse  mer  vers  son  milieu,  la  pro- 
fondeur augmente  gradueliem.ent  jusqu'à  sept  à  huit  brasses 
que  Ton  trouve  sur  son  extrémité  S. ,  d'où  l'on  perd  le  fond 
insensiblement  par  neuf  brasses  de  fond  mou.  L'extrémité 
S.  de  Pepfy-Sand  est  directement  dans  l'O.  du  milieu  de 
Western -Brace;  et  à  environ  trois  lieues,  dans  cet  espace, 
on  trouve  sept  ou  huit  brasses  de  fond  mou  :  en  approchant 
du  dernier,  le  fond  diminue  jusqu'à  cinq  et  quatre  brasses 
et  demie. 

Eastern-Brace  et  autres  bancs.  .  >  ,1... 

Eastern-Brace,  ou  banc  de  Î'E.,  est  à  environ  dëtix  îrèiies 
dans  I'E.  du  précédent  ;  on  y  trouve  une  brasse  de 
fond  de  moins  ;  et  à-peu-près  à  mi-canal  entre  feurs  par- 
ties N. ,  il  y  a  un  autre  banc  sur  lequel  on  trouve  de  basse 
mer  une  brasse  et  demie  ,  et  quatre  ou  cinq  brasses  sur  son 
extrénrité  S.,  qui  est  située  par  21°  22'  de  latitude.  II  paraît 
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que  C8  hanc  est  de  formation  récente,  puisqu'il  n'est  pas 
indiqué  sur  les  cartes,  quoiqu'il  ait  deux  lieues  d'étendue 
du  N.  au  S.;  il  y  a,  entre  la  pariie  N.  et  la  terre,  et  entre 
chacun  de  ses  cotés  et  les  braces,  des  canaux  sur  lesquels 
on  trouve  trois  et  quatre  brasses  de  fond,  et  finissant  dans 
le  KelL 

Le  KelL 

Le  kcli  est  un  espace  de  fond  mou  ,  qui  peut  avoir  quatre 
milles  de  large,  formé  entre  les  braces;  le  hanc  dont  nous 
venons  de  parler  reste  au  N.;  le  fond  y  est  en  général 
d'argile  très-dure;  de  basse  mer,  on  y  trouve  cinq  ou  six 
brasses  de  fond.  Le  récif  O.  du  large  étant  une  continuation 
d'Eastern-Brace,  on  peut  le  considérer  comme  fe  même 

mtn-Jli  i;-?  wî    '  •  Barahulla. 

Barabuîla,  de  même  qu'un  autre  banc  de  sable  qui  lui  est 
parallèle,  commence  à  la  partie  N.  d'Eastern-Brace,  d'où 
ils  s'étendent  au  N.  près  d'Ingellee:  il  reste  très -peu  d'eau 
sur  ces  deux  bancs;  on  ne  trouve  que  deux  et  demie  à.  trois 
brasses  dans  le  chenal  qui  les  partage.  Le  banc  de  Barabuîla 
est  le  plus  E.  des  deux ,  et  forme  la  partie  O.  du  vieux 
chenal  nommé  Fa'ir-Way. 

oi»  Long-Sand. 

Long-Sand  forme  la  partie  E.  du  mêm.e  chenal;  iî  s'étend 
depuis  environ  21°  1  5'  de  latitude  N.  ,  jusqu'au  N.  d'In- 
gellee; il  a  environ  onze  lieues  de  long;  sa  largeur  varie; 
dans  plusieurs  endroits,  il  est  h.  sec  de  basse  mer.  Sa  partie 
S.  est  unie;  on  y  trouve  cinq  à  six  brasses  de  fond,  et,  de 
chaque  côté  de  cette  extrémité,  le  brassiage  est  à-peu-près 

le  même. 

Gasper-Sand. 

Gasper-Sand  est  le  plus  grand  de  tous  les  bancs  qui 
sont   à  J'entrée  de   ia  rivière  Moogly;  il  s'étend  dans   le 
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s.  1/4  O.»  h  partir  d'auprès  de  la  poiîite  Miid,  qui  est  par  2  1" 

5  7' de  iatiiudeN.  ;  et  cette  partie  supérieure,  que  l'on  nomme 

généralement  le  Adi-^en,  est  large  et  tres-hasse;  on  y  trouve 

très-peu  deau.  Autrefoisla  rivière  passait  sur  cet  endroit,  et  ne 

j       laissait  qu'un  petit  passage  le  long  de  fa  rivé  E.;  le  chenal, 

'       pour  les  grands  navires,  était  près  de  la  rive  O. ,  où  les 

vaisseaux  européens  avaient  coutume  de  s'amarrer  par  six 

et  sept  .brasses  d'eau  tout  près  de  la  terre  à  Kedgree;  mais, 

j       aujourd'hui,  entre  cet  ancien  mouillage  et  la  rive  E. ,  il  y 

\       a  deux  autres  bancs  de  sable  le  long  du  Mizen,  séparés 

par  des  canaux  d'une  grande  largeur.  Le  plus  O.  de  ces 

Jjancs  se  nomme  banc  de  Kedgree;  W  est  précisément  dans 

l'endroit  où  les  grands  bâtimens  s'amarraient  par  cinq  et  six 

brasses  de  fond.  Cette  rade  est  aujourd'hui  comblée  par  le 

sable;  de  basse  mer  on  n'y  trouve  pas  plus  d'une  et  demie 

à  deux  brasses  de  fond. 

Rade  de  Sas^or. 

Au  S.  du  Mizen,  Gasper-Sand  est  très-étroit;  là  ,  les  bâti-' 

mens  le  traversent  par  une  ouverture  qu'on  y  trouve,  lors*-. 

^       qu'ils  veulent  passer  de  la  rade  de  Sagor  dans  le  chenal  qui 

I       conduit  dans  la  rivière.  Les  fonds  dans  la  rade  de  Sagor 

,        sont  de  six  et  sept  brasses  d'eau.  Elle  offre  le  meilleur  mouil- 

I        îage  qu'il  y  ait  près  de  l'entrée  de  la  rivière,  quoiqu'elle  ne 

'       soit  pas  très-sûre  pendant  les  temps  orageux.  Les  courans  y 

sont  violens  dans  les  grandes  marées.  Cette  rade  est  formée 

par  l'île  Sagor  et  Gasper-Sand:  la  première  lui  donne  son 

nom.  Vis-à-vis  de  la  partie  S.  O.  de  l'île  Sagor,  elle  s'étend 

dans  le  S.  S.  E,  Elle  est  bornée  par  la  partie  haute  du  récif 

E.  dû  large,  qui  en  est  une  continuation,  et  se  prolonge 

jusque  par  21°  de  latitude  N.  Le  bord  E.  de  Long-Sand  est 

presque  joint  h  la  partie  S.  O.  de  Gasper-Sand;  et  un  autre 

liane  de  sable  dangereux  presque  à  sec  de  basse  mer,  dans 

plusieurs  parties,  reste  à  petite  distance  du  dernier;  mais, 

en  général ,  on  le  considère  comme  la  queue  du  Gasper  ;  iï 

Ami.  marit.  IL^  Partie,  T.  2.  1828.  hh 
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s'étend  de  trois  lieues  dans  le  S. ,  à  partir  de  la  partie  S.  O. 
de  l'île  Sagor. 

rîffOT*  ofie  Bancs  contîgiis.  /à  moîaaW 

^"^  TJn  petit  banc  étroit,  que  Ton  nomme  Fond  du  milieu 
âè Sûffor,  commence  droit  vis-à-vis  de  cette  île,  et  s'étend 
considérablement  au  S.  ;  if  y  a  environ  douze  ans  que  le 
chenal ,  pour  les  vaisseaux ,  était  entre  l'îîe  et  ce  banc  étroit  ; 
mais  aujourd'hui  il  est  presque  comblé  ;  et  un  autre  chenal  est 
ouvert  k  l'O.  entre  la  fin  et  ïe  milieu  de  ce  banc;  tous  ies 
bâti  mens  qui  entrent  dans  la  rivière  par  le  chenal  de  Sagor 
passent  par  le  nouveau  chenal.  Ce  nouveau  passage,  à  tra- 
vers Gasper-Sand,  a  été  nommé  chenal  de  Thornhîll. 

Chenal  de  Thornhîll.       - -- -  .j.'  ■ '' 

L'entrée  de  ce  nouveau  chenal  est  à  environ  neuf  mille^ 
dans  le  S.  de  la  pointe  S.  O.  de  l'île  Sagor;  elle  est  indiquée 
en  dehors  par  deux  bouées  mouillées  E.  et  O.,  et  à  un  mille 
Tmie  de  l'autre;  la  plus  O.  est  peinte  en  rouge,  et  l'autre 
en  noir  ;  entre  les  deux,  on  trouve  de  quatre  3/4  à  cinq 
brasses  i/4  de  fond.  Ces  bouées  sont  par  21°  26'  30"  de 
latitude  N.;  en  ies  quittant,  le  chenal  court  N.  i/4  N.  O. 
pour  gagner  la  rade  de  Sagor,  dans  fO.  de  la  bouée  noire 
que  l'on  trouve  à  environ  six  milles  des  deux  prernières  sur 
la  j)artie  haute  du  chenal.  .. .;;  ^ 

II  y  a,  à  environ  deux  ou  trois  milies  dans  îe  N.  E.  des 
deux  bouées  qui  indiquent  en  dehors  le  chenal  de  Thorn- 
hili,  une  bouée  nivjuillée  dans  le  vieux  chenal,  sur  la  partie 
E.  de  Gasper-Sand;  et  h  deux  milles  plus  dans  le  N.  E. , 
il  y  a  une  autre  bouée  mouillée  sur  la  partie  O.  du  fond  du 
milieu  de  Sagor,  pour  indiquer  la  limite  E.  de  ce  chenal; 
mais  il  y  a,  à  présent,  dans  le  vieux  chenal,  un  banc  du 
milieu,  Middlc-Rïdge ,  sur  lequel  on  trouve  deux  brasses 
5/4  d'eau  ;  il  commence  en  dehors  de  ces  bouées,  et  s'étend 
dans  le  N.  N.  O.  vers  la  partie  S.  de  l'île  Sagor. 
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Western  Sea-recf.  ,    .   ■      .j  ,  - 

"Western  Sea-reef,  ou  ïe  récif  O.  du  large,  est  une  conti- 
nuation d'Eastern-Brace  ;  il  s'étend  à-peu-près  dans  le  S.  S. 
E.  jusque  par  20°  59'  de  latitude  N.,  en  prenant  une  direc- 
tion plus  au  S.  E.  près  de  la  partie  S.  II  a  en  générât  quatre 
milles  de  large:  sur  la  partie  N.  et  de  basse  mer,  on  trouve 
deux  brasses  de  fond  (  là,  il  prend  le  nom  d'Eastern-Brace), 
augmentant  graduellement  jusqu'à  trois  brasses  que  l'on 
trouve  sur  son  milieu;  et  jusqu'à  quatre  brasses  plus  au  S. 
sur  son  extrémité  S, ,  ou  la  queue  de  ce  récif,  le  brassiage 
varie  de  six  à  sept  brasses;  près  de  lui,  dans  l'O.,  on  trouve 
dix  et  douze  brasses ,  neuf  ou  dix  brasses  à  i'E.  entre  ce 
récif  et  la  queue  d'Eastern  Sea-reef. 

alIimliiSiT  -  E  as  tern  Sea-reef. 

t>t'  îEastern  Sea-reef,  ou  récif  E.  du  large  ,  est  une  conti- 
nuation de  Gaspcr-Sand;  il  s'étend  dans  le  S.  S.  E.  jusque 
par  20°  58'  ou  59'  de  latitude  N.;  son  extrémité  est  à-peu- 
près  sur  le  même  parallèle  que  celle  du  banc  que  nous 
venons  de  nommer;  on  compte  huit  ou  neuf  milles  de  l'une 
à  l'autre. 
.-.v  ,  Description  particulière. 

Ce  récif  n'est  pas  aussi  large  que  l'autre ,  mais  on  y  trouve 
à-peu- près  les  mêmes  brassiages,  généralement  deux  brasses 
de  mer,  à  partir  de  la  parde  N.,  où  il  joint  Gasper-Sand, 
jusques  assez  loin  au  S.  ;  ensuite  la  profondeur  augmente 
jusqu'à  son  extrémité  S. ,  où  l'on  trouve ,  sur  la  queue  de 
ce  banc,  six  ou  six  brasses  et  dem.ie  de  basse  mer.  Comme 
ces  deux  bancs  se  prolongent  beaucoup  plus  dans  le  S.  qu'au- 
cun autre,  ils  servent  de  principales  marques  aux  bâtimens 
qui  entrent  par  le  chenal  Sagor ,  par  lequel ,  aujourd'hui , 
on  passe  généralement.  Le  passage  sur  les  braces  et  par 
ïe  chenal  de  l'O.  ou  vieux  chenal,  que  l'on  nomme  en  gé~ 
néral  /e  Fair-way,  est  presque  abandonné  :   la  navigation 
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de  ce  chenal  est  devenue  dangereuse  à  cause  des  sables  qui 
ont  beaucoup  augmenté,  et  du  brassiage  qui  a  considéra- 
ble/nent  diminué.  Aussi  les  pilotes  ne  veulent  plus  faire  entrer 
par  ce  chenal  les  navires  dans  la  rivière,  à  moins  qu'ils  ne 
puissent  passer  sur  un  fond  de  quinze  ou  seize  pieds.,^^j  j.j^ 

Les  récifs  du  large,  Sea-reefs,  sont  tous  deux  accores  dans 
leurs  ])arties  O.,  mais  l'eau  diminue  graduellement  quoique 
promptement,  en  allant  sur  leurs  parties  E.  Lorsqu'on  les 
approche  en  venant  du  large,  la  profondeur  de  l'eau  dimi- 
nue régulièrement  sur  un  fond  de  vase  molle,  et  le  fond 
est  de  la  même  qualité  dans  les  cajiaux  qui  les  séparent. 

Sur  les  récifs  du  large,  le  fond  est  de  sable  dur  avec  des 
taches  brillantes  comme  de  l'acier  poli;  et  à  la  mer  descen- 
dante ou  près  de  la  basse  mer,  le  plomb  rebondit  comme 
si  l'on  avait  frappé  sur  une  roche.  -_  _,^j^|  jj^j.-- 

La  difi'érence  entre  les  brassiages  de  haute  et  basse  uîer, 
pendant  les  grandes  marées  ,  sur  ce  banc,  est  généralement 
de  dix  h  onze  pieds  ;  les  jours  de  pleine  et  nouvelle  lune , 
sur  les  bancs ,  sur  les  récifs  du  large  et  dans  la  rade  de  Bal- 
lasore,  la  mer  est  haute  à  neuf  ou  neuf  heures  et  quart. 

-5913  Ik'3  fr  Position  géographique.  '^nij  ?rinh 

Au  mouillage  de  la  queue  d'Eastern  Sea-reef,  par  six 
impasses  de  fond,  après  avoir  observé  2  1"  02'  de  latitude  N., 
on  a  trouvé  88"  16'  (55°  56'  de  P.  )  de  longitude  E., 
mesurée  par  des  montres  d'après  plusieurs  observations  de 
distance.  J'ai  trouvé,  avec  des  montres,  que  cette  même 
position  était  de  neuf  milles  et  demi  k  l'O.  de  Calcutta;  ce 
qui  place  la  queue  de  ce  récif  au  large  par  environ  la 
même  longitude;  en  plaçant  Calcutta  par  88"  25'  30"  ou 
88"  26'  (86"  5'  30"  ou  86"  6'  de  P.  )  de  longitude  E., 
conformément  aux  nouvelles  observations  astronomiques 
faites  par  M.  Dinvviddie  et  d'autres  personnes  (»)• 

___  ■  ■  -  j  i  :.        Il 

(i)  Le  rtvcrcnd  W.  Smiih  place  Calcutta  par  88"  28'  (  26°  8'  m.  de  P.) 
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A  sept  ou  huit  lieues  dans  le  S.  des  extrémités  des  récifs 
du  large,  on  trouve  de  cinquante  à  soixante  brasses  sur  l'ac- 
core  des  sondes;  ensuite  le  brassiage  diminue  régulièrement 
sur  un  fond  de  vase  molle,  jusque  neuf  ou  dix  brasses  que 
l'on  trouve  près  de  leurs  extrémités,  et  de  suite  sur  ces  bancs 
on  trouve  six  et  sept  brasses  de  fond  dur. 

Sur  la  partie  E.  de  la  queue  d'Eastern  Sea  reef,  depuis 
2.1°  o' de  latitude  jusque  par  21°  4'  de  même  latitude,  à 
l'entrée  du  chenal  Sagor,  les  fonds  sont  îi  environ  neuf  et 
neuf  brasses  et  demie  de  basse  mer,  et  dix  et  demie  ou  onze 
brasses  de  pleine  mer;  beaucoup  de  cartes  indiquent  sept  et 
huit  brasses  dans  ce  même  endroit.  La  première  bouée,  que 
l'on  nomme  ùouée  du  r/i"// (reef  buoy),  et  que  l'on  voit  dans 
Je  chenal  Sagor,  est  généraiement  mouillée  près  de  l'accore 
E.  du  récif  du  large,  par  21"  16'  30"  de  laiitudeN.,  d'où  il 
faut  faire  dix  ou  onze  milles  au  N.  N.  O.  5"  O.  pour  at~ 
teindre  les  bouées  du  chenai  de  Thorn-hilL 

':    -       •  Banc  dt  Sagor,  'x  ^-^no  {.  y.^ 

Lé  banc  de  Sagor  s'étend,  depuis  la  partie  S.  E.  de  File 
Sagor  h- peu-près  dans  le  S.  1/4  S.  P-1,  ensuite  dans  le  S.  S.  E.. 
daiîs  une  direction  parallèle  au  récif  E.  du  large  ;  il  est  très- 
dangereux  ;  plusieurs  points  près  de  terre  sont  à  sec  de 
basse  mer;  on  n'y  trouve  que  cinq  ou  six  pieds  d'eau  de 
basse  mer  jusqu'à  grande  distance  dans  le  S.  Sur  plusieurs 
cartes  on  place  l'extrémité  de  ce  banc  par  21"  i  >  '  de  latitude 
N.;  mais  aujourd'hui  on  sait  que,  par  cette  latitude,  ce  banc 
est  dangereux  de  basse  mer  et  qu'il  paraît  s'étendre  beau- 
coup plus  loin.  La  queue  de  ce  banc  se  termine  h  présent 

de  longitude;  M,  Magee  le  place  par  8S°  ^\'  (  H^i"  4'  m.  de  P.  )  ;  et  le  capitaine 
Ritchie  par  88"  2.G'  (  86°  6'  m.  de  P.  )  :  la  moyenne  de  ces  ubservations  est 
85"  26'  (  8^-"  6'  m.  de  P.  ).  J'ai  trouvé,  en  1801  ,  par  une  hauteur  méridienne 
prise  dans  l'eau,  que  Calcutta  était  par  22°  54'  '5  ^^  latitude  N.;  dans  pres- 
que toutes  les  cartes,  la  queue  de  Eastern  Sea-recf  est  placée  sur  le  méridien 
de  Calcutta;  cette  position  parait  être  plus  E.  que  sa  vraie  situation  relative. 
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par  une  pointe  étroite  située  par  2  i°  6'  ou  7'  de  fatitude  N., 
sur  laquelle  la  profondeur  de  basse  mer  varie  entre  quatre  et 
cinq  brasses  de  fond  ordinairement  de  sable  dur.  Depuis  son 
extrémité  S.  le  brassiage  diminue  graduellement  en  courant 
dans  le  N.  le  long  du  banc  de  Sagor  ou  des  récifs  du  largue. 
La  qualité  du  fond  est  aussi  la  même,  de  sable  dur  mêlé 
de  morceaux  briilans  comme  de  l'acier  poli  ;  mais  le  fond  du 
banc  de  Sagor  est  d'une  couleur  plus  noire.  Ce  banc  est 
presque  accore  des  deux  côtés;  le  chenal  entre  lui  et  le  récif 
E.  du  large  a,  en  général,  environ  cinq  milles  de  largeur. 

Comme  le  banc  de  Sagor  s'étend  beaucoup  plus  loin  dans 
le  S.  qu'on  ne  le  représentait  autrefois,  plusieurs  navires 
venant  de  i'E.  pendant  la  mousson  de  N.  E.  se  sont  mépris 
sur  les  fonds  durs  qu'on  y  trouve,  et  ont  fait  route  dessus, 
se  croyant  sur  les  fonds  d'Eastern  Sea-reef  :  ils  ont  ensuite 
louvoyé  à  l'entrée  du  chenal  de  Lacam  ,  qui  se  trouve  dans 
I'E.  de  ce  dernier  banc,  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  aperçu  le 
bouquet  d'arbres  qui  est  sur  la  pointe  Light-house;  ces  arbres 
leur  ont  indiqué  qu'ils  étaient  h.  I'E.  du  banc  de  Sagor, 
au  lieu  d'être  à  l'O.  dans  le  chenal  de  Sagor,  ainsi  qu'ils 
l'avaient  d'al)ord  supposé. 

Le  banc  de  Sagor  se  prolonge  dans  le  S.  de  deux  et  demie 
à  trois  lieues  de  moins  que  les  récifs  du  large;  mais  il  s'étend 
beaucoup  j>Ius  en  dehors  qu'aucun  autre  qui  soit  à  l'entrée 
de  la  rivière  Hoogly  :  aussi  peut-on  le  considérer  comme  le 
troisième  récif  qui  se  projette  au  large.  Western  Sea-reef 
est  le  premier,  Eastern  le  second,  et  Sagor-sand  le  troisième. 

Ile  de  Sagor. 

L'île  de  Sagor,  ou  Sauger,  s'étend  dans  leN.  N.  O.  depuis 
environ  25°  34'  30"  de  latitude  N.  jusqu'à  21°  ^i'  30'  de 
même  laîiiude  ;  elle  borne  dans  I'E.  la  grande  entrée  de  la 
rivière  Iloooly ,  elle  a  sept  ou  huit  milles  de  longueur  et  trois 
ou  quatre  milles  de  largeur.  A-peu-près  sur  la  partie  E. ,  on 
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voit  une  petite  élévation  ;  mais,  ainsi  que  toutes  les  terres 
environnantes,  elle  est  généralement  basse. 

De  basse  mer ,  la  crique  qui  la  sépare  de  la  terre  est  h  sec 
dans  le  N.;  dans  les  grandes  marées,  fa  mer  y  monte  de 
près  de  quatre  brasses,  ce  qui  est  beaucoup  plus  que  dans 
tout  autre  endroit  aux  environs  de  la  tète  de  la  baie. 

II  y  a  une  ancienne  pagode,  et  une  grande  fontaine  d'eau 
douce  dans  la  partie  E.  de  l'île,  tenue  en  grande  vénération 
parles  Hindous,  qui  y  viennent  en  grand  nombre  une  fois 
chaque  année  pour  faire  un  sacrifice.  Les  brahmines  nomment 
nie  Gongo  J^7^or;  mais  les  naturels  entendent  généralement 
que  Gongo  Sagor  fait  partie  en  entier  de  la  terre  qui  sépare 
le  chenal  de  la  crique  de  la  branche  O.  de  la  rivière  Hoogfy; 
ils  exceptent  la  petite  île  contiguë  à  la  partie  N.  de  Sagor, 
que  l'on  nomme  île  de  Cox  :  elle  a  près  d'une  lieue  de  long 
et  deux  milles  de  large,  et  forme  la  partie  N.  E.  de  la  rade 
de  Sagor.  ■ 


Les  canaux  qui  sont  aujourd'hui  navigables  dans  la  rivière 
Hoogly,  sont,  d'abord,  le  chenal  inlérieur,  Ins'ule  channel , 
qui  s'étend  tout  le  long  et  près  du  rivage  depuis  Ballasore 
jusqu'à  Kedgree ,  en  dedans  deceîui-ci,  uu  auN.  O.  de  tous 
les  bancs  en  générai  ;  le  fond  dans  ce  canal  est  de  deux  k 
trois  brasses  de  basse  mer  ;  il  n'est  fréquenté  que  par  les 
petits  caboteurs  qui  sont  montés  par  \ç.s  naturels,  et  qui 
tirent  peu  d'eau.  i  ^laï/ti^iq  : 

Fa'invay  ou  chenal  de  l'Ouest. 

Fairway  ou  chenal  de  l'Ouest  est  borné  dans  l'E.  par 
Long-sand  et  au-delà  de  ce  banc  par  la  queue  d'Eastern  Sea- 
reef ;  dans  l'O.  par  Baralmlla  ,  Easlern-Brace  ,  Western  Sea- 
reef  et  un  petit  banc  nommé  French  Fiat,  situé  près  du  bord 
d'Eastern-Brace  par  21"  i  p'  de  latitude  N. ,  et  sur  lequel  on 
avait  l'habitude  de  inouilît;ï  (abuuée  extérieure  de  ce  chenal  i 
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la  deuxième,  ou  boueL- de  Fairway,  Fahway-huoy ,  était  gé- 
ncraleinent  placée  h  cinq  ou  six  milles  dans  le  N.  N.  O.  de 
la  |>re;nière ,  tout  près  d'Eastern  -  Brace ,  par  environ  21"  25' 
de  latitude  N.  ;  mais  les  bouées  sont  quelquefois  enlevées  et 
placées  différemment,  parce  que,  dans  cette  grande  rivière, 
les  bancs  de  sable  changent  continuellement. 

Route  yoiir  donner  dans  ce  chenal. 

Les  bâtimens  sortant  par  le  Fairway  descendaient  ordinai- 
rement entre  French-flat  et  la  queue  de  Long-saiid,  et  là  le 
chenal  devenait  plus  grand  entre  les  extrémités  des  récifs  du 
large,  en  faisant  route  pour  sortir.  Pour  entrer  dans  la  rivière 
par  le  chenal  de  Fair-way,  on  ne  procédait  pas  de  la  même 
manière  :  après  avoir  couru  dans  la  rade  de  Ballasore  et  pris 
un  pilote ,  l'usage  était  de  traverser  dans  le  Kell  par  le  milieu 
de  Western-Brace  (i)  où  les  pilotes  en  général  mouillaient 
les  navires  àTaj^proche  delà  nuit;  ou  bien,  lorsqu'ils  jugeaient 
qu'il  n'y  avait  pas  assez  d'eau  pour  traverser  Easterii-Brace. 
Lorsque  le  fîot  était  suffisant,  on  traversait  généralement 
Eastern-Brace  par  21°  20'  à  2  1"  23'  de  latitude  N,,  un  peu 
au  S. ,  ou  vis-à-vis  de  la  bouée  de  Fair-way  :  on  était  alors  dans 
le  chenal;  on  gouvernait,  à  partir  decette  bouée,iiuN.  N.  E.  sur 
la  bouée  basse,  I  ower-huoy ,  de  Barai)ulla;  la  route  pour  re- 
monter la  rivière  était  autrefois  bordée  à  l'O.  parce  banc,  et 
à  l'E.  par  Long-sand.  Les  bâtimens  qui  tirent  plus  de  qua- 
torze ou  quinze  pieds  d'eau  iie  peuvent  \A\\^  aujourd'hui 
naviguer  dans  ce  chenal  avec  sûreté. 


(  I  )  Dans  le  Keil ,  le  tond  est  d'argile  dure  ;  pendant  la  mousson  de  S.  O.  la 
lame  y  est  creuse  et  longue ,  et  tait  cjueicjueiois  rouler  de  telle  sorte,  qu'il  arri- 
vait souvent  que  des  bâtimens  ne  pouvaient  pas  lever  leurs  ancres  et  traverser 
E;istcrn-Brace  avant  que  le  temps  lut  devenu  plus  modéré;  ce  qui  occa- 
sionnait une  grande  perte  de  temps,  et  Iréquemment  celle  des  ancres.  En  re- 
montant la  rivière  par  Western  Channel,  nous  perdîmes  deux  ancres  dans  le 
Kell ,  et  noue  cabestan  fut  brisé  par  le  tangage  du  navire  en  essayant  de  les 
lever.  J'ai  vu  d'autres  navires  arriver  au  port  Diamond  sans  avoir  une  ancre  à 
mouiller  ;  ils  Ici  avaient  toutes  perdues  dans  la  rade  de  Ballasoie  et  dans  le  KelK 
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Chenal  du  Milieu. 

Le  Chenal  du  Milieu  ou  M'uldh  Channel  esl  borné  \  l'O. 
par  Long-sand  ,  et  à  l'E.  par  Eastern  Sea-reef  et  Gasper- 
sand  ;  il  est  étroit;  dans  plusieurs  endroits  on  n'y  trouve  que 
trois  brasses  d'eau  ;  aussi  est-il  rarement  fréquenté  par  les  na- 
vires de  toute  grandeur. 


Chenal  de  Sagor. 


Sagor  Oiannel  ou  Eastern  Channel  est  borné ,  dans  l'O.  ^ 
par  Eastern  Sea-reef,  et  dans  i'E.,  par  Sagor-sand  ;  aujour- 
d'hui, les  Lâtimens  qui  entrent  dans  la  rivière  Hoogly,  ou 
qui  en  sortent,  passent  généralement  par  ce  chenal;  il  est 
situé  à- peu-près  N.  N.  O.  et  S.  S.  E.  La  bouée  la  plus  basse 
ou  la  plus  en  dehors  dans  ce  chenal,  et  que  l'on  nomme 
KeeJ-buoy ,  est  à  présent  généralement  mouillée  par  cinq 
Lrasses  et  demie  ,  près  du  bord  d'Eastern  Reef ,  par  environ 
2  I  "  I  6'  30"  de  latitude  N.  Aujourd'hui  cette  bouée  est  rouge 
et  de  forme  pyramidale;  elle  a  été  inventée  par  M.  "W^ad- 
del.  Elles  sont  très-élevées  au-dessus  de  i'eau,  et  ressemblent 
à  des  balises  lorsqu'on  les  voit  à  grande  distance  ;  on  les  dis- 
lingue de  beaucoup  plus  loin  que  les  bouées  de  construc- 
tion ordinaire.  Lorsque  l'on  est  à  quelques  milles  dans  le  N. 
deReef-buoy,  on  peut  apercevoir,  du  gaillard  d'arrière  d'un 
grand  navire  ,  les  arbres  qui  sont  sur  Sagor.  A  environ  dix  où 
douze  milles  dans  le  N.  N,  O.  Ç  O.  de  cette  îx)uée,  on 
en  trouve  deux  autres  de  môme  forme ,  mouillées  sur  les 
accores  des  bancs,  et  qui  indiquent  l'entrée  du  nouveauchenal, 
qui  est  ici  resserrée  par  l'extrémité  de  Gasper-sand  dans  l'E. , 
et  par  une  partie  du  récif  qui  se  prolonge  dans  le  S.  O.  ;  ce 
qui  lui  fait  former  un  coude  ,  et  rend  nécessaire  de  gou\  er- 
ner  h-peu-près  au  N.  O.,  en  approchant  les  bouées,  pour 
entrer  dans  le  chenal. 

Près  de  l'accore  d'Eastern  Sea-reef,  par  20"  21'  de  la- 
titude N. ,  il  y  a  un  petit  banc  sur  lequel  on  a  dcrnièremeni; 
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placé  une  bouée;  de  basse-mer,  on  y  trouve  trois  brasses  de 
fond. 

Route  pour  entrer  pendant  la  mousson  de  N.  E^ 

Un  bâtiment  arrivant  à  l'entrée  du  chenal  de  Sagor,  pen- 
dant la  saison  favorable  de  la  mousson  de  N.  E. ,  peut,  s'il 
est  certain  de  sa  position ,  louvoyer  avec  sécurité  sur  un  es- 
pace considérable,  en  attendant  un  pilote.  Dans  ce  cas,  il 
peut  approcher  l'accore  de  Eastern  sea  Reef,  en  virant  de 
bord  sur  ia  partie  O.  du  canal,  parce  que  i'eau  diminue  régu- 
lièrement dans  cette  partie ,  quoiqu'elfe  diminue  tout  d'un 
coup  dans  d'autres  endroits.  Les  profondeurs  de  l'eau  à  mi- 
chenal,  depuis  huit  et  demie  et  neuf  brasses,  que  l'on  trouve 
entre  les  extrémités  de  Sea  Reefet  de  Sagor-sand,  diminueront 
léguIièreuTent  à  mesure  que  l'on  s'élèvera  dans  le  N. ,  jusqu'h 
environ  six  brasses  que  l'on  trouve  près  de  Reef  Buoy,  Le 
brassiage  y  sera  à-peu-près  ie  même  d'un  côté  à  l'autre  ;  vers 
Sagor-sand,  on  ne  trouve  qu'une  demie-brasse  environ  de 
plus  que  dans  la  partie  O.  près  de  Sea  Reef.    ;->^n  ^  ji.ua  sb 

Lorsque  l'on  approche  de  Reef  Buoy  ou  de  21°'  i^^'dê 
latitude  N.,  on  ne  doit  pas  continuer  de  courir  au  N.  dès 
que  l'eau  diminue  sur  l'accore  de  Sagor-sand,  parce  qu'il  est 
h  pic  et  qu'il  est  dangereux  de  s'en  approcher.  Le  meilleur 
guide  est  de  prendre  les  sondes  depuis  l'accore  de  Sea  Reef, 
que  l'on  peut  n})})rocher  par  cinq  brasses  ou  quatre  brasses 
trois  quarts  en  louvoyant,  jusqu'à  cinq  ou  six  milles  au  N.  de 
Reef  Buoy ,  ou  jusqu'à  ce  qu'on  aperçoive  les  bouées  qui 
sont  sur  l'extrémité  des  bancs  de  Gasper  :  alors  ,  si  le 
temps  est  clair,  on  pourra  voir  les  arbres  de  l'île  de  Sagor 
de  la  'poupe  ,  ou  des  haubans  d'artimon ,  et  l'on  doit 
mouiller  j)our  attendre  un  pilote.  On  aura,  de  basse  mer, 
quatre  et  demie  à  cinq  brasses  dans  le  bon  chenal  :  il 
serait  imprudent  de  se  risquer  plus  loin  dans  le  chenal  sans 
pilotç. 
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INSTRUCTIONS  POUR  APPROCHER  DE  LA  RIVIÈRE 

HQOGLY. 

'^■'-';  ■-'■'  -'■'-''■  :-'\  " 

.o-,  ..'  VENTS  ET  COURANS,  OU  MARÉES. 

-   <  '^Ê^oques  des  petits  vents  du  S.  dans  le  haut  de  la  baie. 
■80  un  v.  ■■>  ^'à^j 

La  mousson  de  S.  O,  est  précédée  par  des  venis  de  S.  S.  O. 
qui  commencent  généralement  aux  environs  de  l'entrée  de 
la  rivière  Hoogly,  devant  la  pointe  Palmiras,  et  le  long  de 
la  partie  N.  de  la  côte  d'Orixa,  vers  la  fin  de  février  ou  le 
commencement  de  mars  ;  ils  ne  commencent  pas  aussitôt 
dans  la  partie  N.  E.  de  la  Laie.  J-rc^rb 

Le  long  de  la  tête  de  la  baie,  dans  le  voisinage  des  bancs 
et  des  rivières ,  depuis  décembre  jusqu'en  mars ,  ou  jusqu'à 
ce  que  les  vents  de  S.  soufflent  avec  force ,  il  y  a  souvent 
de  petites  brises  et  des  calmes  ;  la  mer  est  alors  très-belle. 
Ces  calmes  ou  ces  faibles  brises  peuvent  arriver  de  jour  et 
de  nuit;  mais  généralement  la  brise  tombe  au  soleil  cou- 
chant et  le  calme  continue  pendant  la  première  partie  de  la 
nuit.  Vers  minuit  il  s'élève  souvent  une  jolie  brise  de  S.  E 
ou  du  S.  ;  dans  la  matinée  elle  tourne  à  l'O.  et  au  N.  O.  et 
continue  de  varier  au  N.;  elle  prend  de  la  force  en  venant 
du  N.  vers  huit  ou  neuf  heures  du  matin,  à  mesure  que  le 
soleil  s'élève. 

JVIousson  de  S.  O.  ou  époques  des  temps  orageux. 

j  Vers  la  fin  de  mars  ou  les  premiers  jours  d'avril,  les  vents 

1  de  S.  ou  de  S.  O.  commencent  à  soufîîer  régulièrement  et 
avec  force;  ils  sont  alors  accompagnés  de  temps  couverts  et 
quelquefois  de  pluies.  Mais  les  temps  orageux  de  la  mousson 
de  S.  O. ,  accompagnés  de  coups  de  vent  et  de  grosses  pluies, 
se  font  rarement  sentir  avant  le  milieu  ou  la  fin  de  mai;  ils 
continuent  jusqu'en  septembre  ;  en  juin  et  juillet  ,  on 
éprouve  les  plus  mauvais  temps;  vers  le  milieu  d'août ,  on  a 
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quelquefois  du  beau  temps  pendant  plusieurs  jours  de  suite  ; 
néanmoins,  dans  quelques  saisons,  on  a  aussi  éprouvé  des 
coups  de  vent  pendant  ce  mois.  En  septembre,  la  mousson 
de  S.  O.  est  sur  son  déciin;  le  temps  est  généralement 
modéré,  et  couvert,  avec  de  petites  pluies.  Vers  la  fin  de  ce 
moisoulecommencement  d'octobre,  les  vents  du  S.  mollissent, 
et  ils  sont  remplacés  par  des  brises  variables,  et  quelquefois 
en  septembre  et  octobre  on  éprouve  un  fort  coup  de  vent 
dans  toute  la  baie,  avant  d'y  recevoir  la  mousson  de  N.  E. 

■^^  Coiirans  à  Ventrée  de  la  rivière  Hoogly. 

■  '.,  Le  courant ,  sur  la  côte  d'Orixa ,  porte  dans  le  N.  E.  vers 
rembouchure  de  la  rivière  Hoogly  ,  après  ie  commence- 
ment des  vents  du  S. ,  en  février  ou  mars  ;  vers  le  milieu  de 
juillet,  les  eaux  des  rivières  provenant  des  grandes  pluies 
déterminent  généralement  un  courant  portant  S.  autour  de 
iîi  pointe  Palmiras  ;  ensuite,  jusqu'en  janvier  suivant,  on 
trouve  souvent  un  faible  courant  qui  porte  dans  le  S.  O. 
:;  Devant  la  pointe  Paiuîiras,  dans  les  mortes  eaux  ,  on 
éprouve  soiwent  de  faibles  marées  .  qui  deviennent  très- 
fortes  dans  les  grandes  eaux  :  le  flot  porte  vers  le  récif,  le 
long  de  ia  côte  ,  dans  la  baie  de  Karm;!ka  ;  mais  h  quelques 
lieues  du  récif,  le  flot  porte  au  N.  E.et  au  N.  E.  1/4  E.  dans 
ia  mousson  du  S.  O.  Aussi  un  bâtiment  doublant  le  récif 
II  grande  distance  sera  porté  à  l'E.  ;  et  lorsqu'il  en  sera 
])rès  ,  le  flot  le  portera  au  N.  O.  dans  la  baie  de  Kar- 
maka. 

Instruction  pour  en  approcher  pendant  la  mousson  de  S.  E. 

Lorsque  les  vents  de  S.  commencent  à  prendre  de  la 
force  ,  à  la  fin  de  mars  ou  au  commencement  d'avril ,  le 
temps  est  généralement  embruirié  ;  il  empêche  de  distin- 
guer la  terre ,  à  moins  qu'on  nQn  soit  très-près  ;  on  ne  peut 
j)as  avoir  toujours  des  observations.  Aussi  il  est  avantageux, 
potu  tous  les  bàiimcns  qui  vont  dans  la  rivière  Hoogly  pcn- 
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d.int  la  mousson  du  S.  O.  ,  de  venir  prendre  connaissance 
de  terre  'à' ja'''t:ôte  d'Orixà:  feifeh  âù"S'.  ;'  ]prés  de  Pondy ,  ou 
l)ien  entre  ce  point  et  Ganjani,  où  îa  côte  est  très-haute. 
Ifs  ne  doivent  jamais  dépasser  la  latitude  des  pagodes  de 
Jaagernaut  avant  d'avoir  reconnu  la  côté.'^"''^  '''  ,^n^uoiu 

Quand  on  ne  connaît  pas  exactement  (a  distance  de  la 
terre  et  qu'on  se  trouve  au  N.  de  18"  de  latitude,  il  est 
prudent ,  s'il  fait  jour ,  de  gouverner  sur  la  côte  pour  en 
prendre  connaissance  :  pendant  la  nuit,  ou  si  ie  tempj  est 
couvert,  la  sonde  sera  un  guide  suffisant  en  sondant  avec 
soin.  Bien  que  les  sondes  ne  se  trouvent  qu'à  quelques  Heues 
de  terre  ,  à  deux  ou  trois  lieues  on  trouve  généralement 
de  trente  à  trente-cinq  brasses,  entre  fa  fiante  terre  de  Pondy 
et  la  pagode  Noire  ;  si  l'on  oljtient  le  fond  à  chaque  demi- 
heure  en  ne  faisant  pas  trop  de  chemin  ,  la  sonde  avertirii 
à  propos  de  l'approche  de  fa  côte.  Près  de  Ganjam  ,  l'eau 
diminue  promptement,et  n'a  plus  que  vingt  brasses  prèsdu 
rivage  ^^'''^  •^''~'  •'^'^^"'-'^  oVij<^"ii 

Après  avoir  vu  îa  terre  ,  ou  obtenu  le  fond,  if  faut  navi- 
guer le  fong  de  la  côte  en  se  tenant  ,  pendant  la  nuit  ou  si 
ie  temps  est  variabfe ,  par  dix-huit  ou  vingt  brasses ,  jusque 
par  fe  travers  de  Maniîipatam  ;  afors,  s'il  fait  jour  et  que  le 
vent  soit  favorable,  on  se  tient  par  quatorze  ou  quinze 
brasses ,  pour  prendre  en  passant  un  bon  relèvement  des 
pagodes  Jaggernaut  et  Noire:  malgré  le  tempes  couvert, 
on  les  voit  par  dix-sept  ou  dix-huit  brasses;  mais  avec  une 
brise  maniable  et  de  jour,  on  peut,  avec  sûreté,  approcher 
la  côte  par  douze  ou  treize  brasses ,  à  environ  trois  ou  quatre 
milles  du  rivage. 

La  terre,  près  de  la  mer,  étant  basse  et  sablonneuse,  à 
moins  d'en  être  très -près  on  ne  pourra  la  voir  de  nuit  ; 
et  pendant  les  temps  f^rumeux  ,  fe  f^ruit  de  fa  famé  déferfant 
à  terre  pourrait  être  îa  première  indication  du  danger  : 
aussi,,  pendant  îa  nuit ,  il  est  prudent  de  ne  pas  venir  au-^ 
dessous  de  quinze  brasses  ni  au-dessus  d'environ  dix -sept 
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ou  dix -huit  brasses;  on  peut  conserver  ces  brassiages  en 
sondant  et  en  faisant  route  sous  une  voilure  aisée. 

II  faut  se  souvenir  que ,  depuis  Manikpatam  jusqu'à 
quatre  ou  cinq  lieues  au-delà  de  la  pagode  Noire ,  la  direc- 
tion de  la  côte  est  généralement  entre  TE  1/4.  N.E.  j^N. 
et  l'E.N.E.  ;  et  que  la  route  de  cette  pagode  à  False- point 
est  à-peu-près  le  N.  E  i/4E. ,  distance  seize  ou  dix -sept 
lieues. 

Se  trouvant  à  trois  ou  quatre  lieues  au-delà  de  la  pagode 
Noire,  on  devra  suivre  une  route  directe  pour  atteindre  les 
sondes  qui  sont  devant  False-point,  en  ayant  l'attention  de 
ne  pas  entrer  dans  l'anse  ou  baie  de  Cojung,  qui  est  située 
à  moitié  chemin  entre  ces  deux  points ,  et  qui ,  malgré  sa 
petite  dimension,  a  quelquefois  été  prise  pour  False -bay. 
Cette  erreur  ne  peut  avoir  lieu,  si  Ton  a  vu  la  pagode  Noire 
ou  celle  de  Jaggernaut ,  et  si  l'on  a  bien  estimé  le  chemin. 
Comme  le  flot  porte  à  terre  et  le  jusant  en  éloigne,  il  faut, 
en  faisant  route  pour  Faise-bay,  que  la  sonde  serve  de 
princij)al  guide  :  avec  bon  vent ,  on  se  tiendra  par  quatorze 
ou  quinze  brasses;  ie  fond  sera  généralement  de  vase  verte, 
mêlée  quelquefois  de  sable  gris  et  de  coquilles. 

Le  brassiage  diminue  graduellement  sur  le  banc  qui  en- 
toure False-point  ;  mais  il  est  prudent  de  le  doubler  par 
quatorze  ou  quinze  brasses  ,  s'il  fait  nuit ,  ou  par  seize 
brasses,  si  le  vent  est  au  S.E. 

Vis-à-vis  de  Faise-point,  par  quatorze  ou  quinze  brasses, 
le  fond  est ,  en  plusieurs  endroits  ,  de  gros  sable  gris  et 
coquilles  tachetés  de  noir  ;  sur  d'autres  ,  il  est  de  sable  et 
de  vase  ;  mais  dans  le  N.  O.  de  cette  pointe,  à  l'entrée  de 
False-bay,  ie  fond  est  de  vase  verte  très-molle. 

Lorsque  l'on  est  par  quatorze  ou  quinze  brasses  de  fond, 
et  que  l'on  a  ramené  False-point  au  O.  N.  O.  ,  il  faut  faire 
dix  lieues  au  N.  E.  pour  parer  le  banc  qui  est  vis-à-vis  de 
la  pointe  Palmiras  ;  mais  comme  les  marées  prennent  le 
navire  par  le  travers,  la  sonde  est  le  seul  guide  certain,  et 
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l'on  doit  se  tenir  par  quatorze  ou  quinze  brasses  de  fond, 
si  la  brise  est  maniable  ,  et  par  seize  brasses  ,  si  le  vent  est 

au  5.  h-.    -,,.,^^ç5j.;,.  ,.,    „  sijp  iin'3vj: 

Après  avoir  doublé  Faise- point  et  atteint  les  fonds  de 
vase  molle  et  verte,  on  conservera  cette  qualité  du  fond,  en 
traversant  la  partie  S.  de  False-bay  ;  mais  à  cinq  ou  six  lieues 
du  premier  point ,  par  quinze  ou  seize  brasses  ,  fe  fond 
change,  et ,  de  vase  molle  qu'if  était,  il  devient  de  sable  rou- 
geâtre  et  coquillages  sur  la  partie  S.  du  grand  banc  qui  en- 
toure la  pointe  Palmiras.  Si  l'on  se  tient  })ar  quinze  brasses, 
en  contournant  le  banc ,  fe  fond  sera  ù-peu-près  fe  même  , 
sable  rouge  ou  gris  mêlé  de  coquillages  ,  jusqu'à  ce  que 
l'on  soit  par  le  travers  de  la  pointe  Palmiras,  et  qu'elle  reste 
à-peu-près  dans  l'O.  N.  O.;  alors  le  sabfe  est  tacheté  de  noir 
et  mêfé  de  gravier,  ce  qui  forme  le  fond  du  récif.  Près 
de  l'accore  du  récif,  par  treize  ou  quatorze  brasses ,  f  e  sable 
est  gros  et  mêlé  de  gravier  ;  mais  plus  loin,  par  dix-sept 
ou  dix-huit  brasses,  il  devient  plus  fin,  tacheté  de  noir  et 
mêlé  de  coquillages. 

Pendant  la  nuit  ou  de  temps  couvert ,  ces  sondes  du  récif 
sont  les  meilleurs  indices  pour  savoir  quand  on  est  par  le  tra- 
vers de  la  pointe  Palmiras  ,  d'où  il  est  convenable  de  gou- 
verner au  N.  N.  O.  pour  atteindre  le  point  de  station  des 
bateaux  pilotes  ,  par  quinze  ou  seize  brasses  de  fond  dans 
la  rade  ou  baie  de  Ballasore  ;  cependant  il  est  arrivé  que 
des  bâtimens,  après  avoir  contourné  la  pointe  Palmiras  par 
dix-sept  brasses,  et  augmenté  jusqu'à  dix  neuf  })rasses,  ont 
gouverné  au  N.  N.  O.  pour  atteindre  la  rade  ;  mais  ils 
furent  entraînés  vers  Western  Sea-reef  par  un  violent  jusant 
qui  les  a  portés  en  dehors  de  la  rade  dans  le  S.  E.  ,  et  par 
le  flot  dans  le  N.  O.  (i)  pendant  la  mousson  du  S.  O. 

'  (i)  Le  flot,  seulement  dans  le  voisinage  du  récif,  porte  dans  le  N.  O.  et  le 
N.  N.  O.  ;  quelques  lieues  plus  en  dehors  ,  par  dix-ncut  ou  vingt  brasses,  il 
porte  îréquemmeut  dans  le  N.  E.  ;  pendant  le  mauvais  temps,  il  devient. un 
courant  portant  constam  men  t  au  N .  E.  j  v.  f 
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Précautions  à  prendre  en  contournant  le  récif  qui  est  vis-à-vis  de  la 
pointe  Pahniras. 

False-point  a  été  quelquefois  prise  pour  îa  pointe  Pal- 
iniras,  et  cette  dernière  a  été  prise  pour  la  première  ;  d'où 
il  est  résulté  que,  dans  le  premier  cas,  plusieurs  navires  se 
sont  perdus  sur  la  côte  en  faisant  route  dans  False-hay, 
qu'ils  prenaient  pour  la  baie  de  13alIasore,  et  que  d'autres 
ont  été  à  TE.,  sur  les  récifs  du  large,  })our  avoir  gouverné 
troj)  loin  de  terre.  En  observant  les  remarques  suivantes, 
on  évitera  ces  deux  extrémités. 

Pour  arrondir  les  pointes  False  et  True  (Fausse  et  Vraie), 
îa  bonne  route  est  de  se  conserver  par  quinze  brasses ,  ainsi 
que  pour  traverser  la  baie  qui  est  entre  les  deux.  Ce  bras- 
siage  est  loin  des  dangers  qui  sont  vis-à-vis  de  la  première, 
et  suffisant  lorsque  la  pointe  Palmiras  reste  bien  au  N.  ;  mais 
lorsque  cette  pointe  reste  au  S.  de  l'O.,  ia  route,  par  quinze 
brasses,  n'est  pas  assez  éloignée  de  î'accore  de  son  récif, 
parce  que  l'eau  tombe  de  suite  de  dix  à  sept  brasses  :  alors 
on  trouve  deux  et  demie  à  trois  brasses,  fond  de  roches,  dans 
plusieurs  endroits. 

Si  l'on  n'a  pu  voir  les  pagodes ,  la  terre  qui  les  environne  , 
ou  Manikpatam ,  en  faisant  route  le  long  de  la  côte  par 
quatorze  ou  quinze  brasses,  on  trouvera  les  fonds  de  sable  , 
coquillages,  et  tachés  de  noir,  que  l'on  croit  rester  parle  tra- 
vers de  False  point  ;  mais  si  l'on  ne  connaît  pas  exactement  sa 
position,  on  sera  dans  le  doute  de  savoir  si  ce  fond  n'est  pas 
celui  que  l'on  trouve  par  le  travers  de  la  pointe  Palmiras. 

Pour  le  reconnaître ,  il  faut  observer  que  l'eau  n'augmen- 
tera pas  en  gouvernant  au  N.  E.,  après  avoir  obtenu  quinze 
brasses  par  le  travers  de  False-point.  En  faisant  la  même 
route  ,  après  avoir  obtenu  quinze  brasses  sur  I'accore  du 
banc  qui  est  par  le  travers  de  la  pointe  Pahniras ,  l'eau  aug- 
mentera graduellement  jusqu'à  dix-sept  ou  dix-huit  brasses. 
On  doit  alors  gouverner  au  N.  N,  O.  ou  au  N.  O.,  jusqu'à  ce 
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îjue  l'on  trouve   seize   ou  quinze  brasses  dans  la  partie  O; 
de  la  rade  de  Ballasore  ,  où  les  bateaux  pilotes  ont  l'habitude 
de  mouilier  de  nuit  pendant  la  mousson  de  S.  O. 

S'il  vente  bonne  brise  de  S.  O.,  on  peut,  en  coniournant 
de  jour  le  récif  qui"  est  par  le  travers  de  la  j^ointe  Palmiras , 
faire  route  sur  faccore  de  ce  banc  par  douze  ou  quatorze 
brasses,  en  prenant  garde  de  ne  pas  approcher  au-dessous 
de  douze  ou  treize  brasses  de  la  partie  E. ,  qui  est  dange- 
reuse, et  à  pic  au-dessous  de  dix  ou  onze  brasses.  Quand  on 
contourne  cette  partie,  il  faut  gouverner  au  N.O.  et  mouiller 
dans  le  N.  de  l'île  de  sable  Mypurra  ;  on  y  sera  k  l'abri  de 
la  mer  par  le  récif. 

3'i  ïf  y  a  encore  un  autre  indice  pour  distinguer  par  la  sonde 
sr  l'on  est  par  le  travers  de  Faise-point  ou  de  la  pointe  Pal- 
miras.  Quand  on  sera  devant  la  première,  par  quinze  ou 
seize  brasses,  en  gouvernant  au  N. ,  le  brassiage  diminuera 
promptement  dans  False-bay,  sur  un  fond  de  vase  molle  ou 
verte  ;  mais  si  l'on  est  devant  la  pointe  Palmiras ,  par  quinze 
ou  seize  brasses,  l'eau  ne  diminuera  pas  en  gouvernant  au 
N.  ;~elle  augmentera  plutôt  quand  on  aura  paré  l'extrémité 
N.  E.  du  récif.  Si  l'on  vient  trop  tôt  sur  la  rade  de  Ballasore  , 
î'eâu  diminuera  tout  d'un  coup  sur  l'accore  N,  E.  du  récif, 
dont  le  fond  est  de  sable;  il  faut,  en  pareil  cas,  s'écarter  de 
suite,  et  venir  par  quinze  ou  seize  brasses;   alors  le  fond, 
dans  la  bonne  route,  changera  promptement  ;  il  deviendra- 
d'argile  dure  et  bleue,  mêlée  de  sable  et   de  gravier,  ou 
quelquefois  de  coquillages.  Telle  est ,  en  général ,  la  qua- 
lité du  fond  au  N.  de  la  pointe  Palmiras  ,  dans  la  baie   de 
'  a  lias  or  e. 

Phare  qu'il  est  question  d'élever  sur  la -pointe  Palmiras  (i). 

Le  phare  que  l'on  a  le  projet  d'élever  sur  la  pointe  Pal- 
niiras   sera  très- utile  aux  navires  pour  arrondir  le  récif  dé 

(()  La  latitude  du  feu  de  la  pointe  Palmiras  est  fixée  ,  d'après  les  travaux  de 
I  Ann.îiiar.ll,''  ?îixlie^T,  2.  1828.  /'/ 
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jour  ou  (le  nuit,  iorsqu'il  sera  viiible  ;  en  le  relevnnt  ,  ifs 
pourront  approcher  l'accore  du  récif  dont  le  firassinge  est 
régulier,  et  éviter  les  endroits  à  pic  de  sa  partie  N.  E.  Quand 
on  aura  paré  cette  extrémité,  le  feu  sera  comme  un  guide 
de  plus  pour  conduire  les  navires  dans  une  eau  tranquille  où 
ils  pourront  mouiller  par  neuf  ou  dix  brasses  sous  le  vent 
du  récif;  alors  le  feu  sera  bien  au  S. 

Projet  de  changer  la  station  des  bateaux-pilotes. 

On  dit  aussi  que,  lorsque  le  phare  sera  construit,  ce 
mouillage,  sous  le  vent  du  récif  de  la  pointe  Palmiras,  ser- 
vira de  station  aux  bateaux-pilotes  pour  s'y  tenir  pendant  la 
mousson  de  S.  O.,  quand  le  temps  sera  mauvais  ;  il  est  pro- 
bable qu'alors  on  trouvera  toujours  quelques  pilotes  à  leur 
station.  Jusqu'à  ce  jour,  on  a  vu  fréquemment  des  bâtiinens 

l'hydrographe  général ,  par  20"  4 1  '  1 6"  N. ,  et  la  longitude  par  87°  1  3  '  o"  E. 
(  Grccnwich)  ,  84"  43'  m.  P.  ^ 

11  se  trouve  quelques  points  élevés  et  dangereux  sur  le  banc  qui  entoure  la 
pointe  de  Palmiras,  et  les  navires  ne  doivent  pas  essayer  de  naviguer  dans  ses 
limites. 

Quand  on  a  neuf  ou  dix  brasses  d'eau  sur  l'extrémité  du  prolongement 
S.  E.  du  banc ,  on  relève  le  feu  à  l'O.  N.  O.  1/2  N.  à  la  distance  de  neuf 
milles  ;  mais  au  point  où  le  feu  reste  à  l'O. ,  le  fond  s'élève  quelquefois  subi- 
tement ;  on  ne  trouve  que  quatre  brasses  et  demie  d'eau  sur  quelques  parties 
de  ce  prolongement  du  banc;  mais  il  n'y  existe  aucun  danger.  Au  contraire, 
depuis  l'endroit  où  le  feu  reste  à  l'O.  1/4  S.  O.  jusqu'à  la  pointe  N.  E.  du  banc 
où  il  reste  au  S.  57°  O.  à  la  distance  de  neuf  milles ,  les  navires  doivent 
prendre  crarde  d'échouer  ;  car  lorsque  le  feu  se  trouve  au  S.  70"  O. ,  on  passe, 
en  faisant  moins  d'un  mille  à  l'O. ,  de  quinze  brasses  à  trois  brasses  et  demie 
sur  le  bord  du  banc.  De  même  ,  si  on  le  relève  au  S.  57"  O.  à  neuf  milles, 
étant  par  dix-sept  brasses,  et  si  l'on  s'avance  à  l'O.  de  trois  quarts  de  mille, 
on  ne  trouvera  que  quatre  brasses  sur  la  pointe  N.  E,  Il  résulte  de  ces  faits 
qu'entre  ces  deux  directions  le  banc  est  trop  accore  pour  (|u'on  puisse  le  ranger 
avec  sécurité.  En  outre  il  n'est  pas  du  tout  nécessaire  que  dans  ces  parages  un 
navire  s'approche  si  près  de  la  terre  pour  chercher  un  pilote  ;  car  en  se  plaçant 
par  quatorze  ou  quinze  brasses  d'eau  ,  ayant  le  feu  au  N.  O.  1/4  O. ,  et  gou- 
vernant vers  le  N,  E.  1/4  N. ,  de  manière  à  trouver  dix-sept  brasses  ou  dix- 
sept  brasses  et  demie  quand  on  le  relèvera  à  l'O. ,  ou  se  trouveia  dans  les 
limites  <rénérales  des  croisières  des  navires-pilotes. 

Quoique,  depuis  le  point  où  le  feu  reste  à  l'O. ,  tout  l'espace  de  mer  qui  se 
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mouillés  dans  la  rade  de  Ballasore,  pendant  plusieurs  jours 
de  suite,  en  danger  de  perdre  leurs  ancres,  parce  que  tous 
les  bateaux-pilotes  étaient  en  rivière  :  ce  qui  arrive  souvent 
dans  les  mauvais  temps. 

Bien  que  le  phare  soit  élevé  sur  la  pointe  Palmiras ,  il 
arrivera  quelquefois,  de  jour  ou  de  nuit,  que  le  temps  cou- 
vert ou  pluvieux  empêchera  de  distinguer  la  tour  ou  le  feu  ; 
les  bâtimens  n'auront  alors,  comme  aujourd'hui,  d'autres 
guides  que  les  sondes  pour  arrondir  le  récif.  Dans  ce  cas , 
ils  peuvent  être  exposés  à  tomber  sous  le  vent  du  mouillage 
de  la  station  sous  la  pointe,  si  les  bateaux  pilotes  n'ont  pas 
été  rencontrés  à  leur  croisière  du  large.  Ces  bateaux  mouil- 
lent aussi,  pendant  les  mauvais  temps,  sous  Vile  Mypurra  et 
Je  récif  adjacent;  on  a  le  projet,  quand  le  temps  le  per- 
mettra, de  les  faire  se  tenir  sous  voiles  directement  dans  l'E. 
du  phare. 

Leur  station  actuelle  pendant  la  mousson  de  S.  0, 

Lorsque  quelques  bateaux-pilotes  sont  dans  la  rade  de 

trouve  au  S.  n'offre  :uicun  danger  jusqu'à  un  miiie  de  terre  ,  on  ne  doit  pas 
engager  les  navires  à  s'avancer  beaucoup  dans  l'enfoncement  que  forment  la 
pointe  S.  E.  du  banc  et  la  cote  ;  car  ,  avec  un  vent  de  S.  S.  E.  et  le  tint  on 
pourrait  avoir  de  la  peine  à  éviter  les  hauts-fonds  en  se  dirigeant  à  l'E.  En  con- 
séquence ,  si  le  feu  se  trouvait  entre  le  N.  et  le  N.  O.  1/4  N. ,  et  si  l'on  avait 
environ  dix  brasses  d'eau,  il  serait  à  propos  de  gouverner  à  l'E.  jusque  par 
treize  et  quatorze  brasses,  de  courir  ensuite  au  N.  E.  r/4  N.  pour  atteindre  la 
station  des  pilotes  ,  et  de  faire  attention  à  ce  qui  a  été  dit  au  sujet  de  la  po- 
sition par  quatorze  ou  quinze  brasses ,  le  fanal  restant  au  N.  O.  1/4  O. ,  et  de 
celle  par  dix-sept  brasses  et  demie  quand  on  le  relève  à  l'O. 

Si  les  circonstances  forçaient  de  mouiller  au  N.  du  banc  après  en  avoir 
contourné  la  pointe  N.  E. ,  on  trouverait  une  mer  tranquille  et  un  fond  de 
vase  molle  par  six  brasses,  en  relevant  le  feu  au  S.  3  i*^  O.  à  six  milles  et 
demie  ;  alors  on  aurait  au  S.  75°  O.  un  bouauet  d'arbres  situé  sur  la  baie  N. 
<îe  la  rivière  deKunka,  et  à  l'E.  S.  E.  1/2  S.  à  quatre  milles  1/2  de  l'extrémité 
N.  E.  du  banc.  Ce  mouillage  ne  peut  cependant  ctre  regardé  comme  sûr 
qu'avec  des  vents  du  S.  à  l'O. 

Signe  Daniel  RoSS ,  hydrographe  général. 
Par  ordre  du  bureau  de  la  marine. 
Ces  renseigncmcns ,  insérés  d.ins  la  gazette  du  gouvernement  de  Calcutta    du 
^/juillet  iSz6 ,  sont  LXtraits  des  Annales  maritimes  du  mois  d'avril  /,SL?-, 
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Bailnsore  pendant  la  mousson  de  S.  G.  ,  ils  mouiiîent,  en 
général,  le  soir  par  treize  à  quinze  brasses  d'eau  (i).  Le 
matin  ils  appareillent,  quand  le  temps  le  permet,  et  tra- 
versent la  rade  pour  chercher  les  bâtimens  pendant  le  jour. 
Les  instructions  suivantes,  publiées  par  le  capitaine  de  port 
de  Calcutta,  pour  les  bateaux  j^iloîes,  indiqueront  mieux 
leurs  points  de  croisière  actuels. 

Croisière  des  bateaux-pilotes  à  l'entrée  de  la  rivière  Hoogly. 

1 /■■"  Le  bateau  dont  vous  êtes  chargé  étant  maintenant 
prêt  à  prendre  la  mer,  armé  et  complètement  approvisionné 
pour  une  croisière  de  trois  mois,  il  vous  est  ordonné  de  vous 
rendre,  le  plus  promptement  possible,  dans  les  rades  exté- 
rieures pour  croiser,  dans  l'intérêt  général  du  commerce  de 
ce  port,  devant  et  en  dehors  de  l'accore  du  récif  qui  est  par 
le  travers  de  la  pointe  Palmiras,  en  tenant  cette  pointe  à 
vue ,  ou  par  estime  dans  l'O.  Cette  position  vous  maintiendra 
par  environ  seize  brasses  d'eau,  fond  de  sable  et  de  gravier 
Diêlés  de  coquillages  et  tachetés  de  noir,  ou  par  environ 
r.o"  45'  de  latitude  N.;  cette  ligne  devra  être  la  limite  S, 
de  votre  croisière  pendaiit  la  mousson  de  S.  O. 

2.."  Comme  tous  les  navires  ou  caboteurs  destinés  pour 
îa  rivière  Hoogly  ,  pendant  la  mousson  de  S.  O. ,  traversent 
ou  suivent  la  route  que  l'on  vous  a  prescrite  ci-dessus ,  il  est 
à  désirer  que  vous  vous  en  teniez  ,  pendant  la  durée  de  votre 
croisière,  aussi  près  que  l'état  du  vent,  du  tempscu  de  la  ma- 
rée, pourra  le  permettre.  Toutes  les  considérations  que  com- 
prend la  sûreté  du  bateau  dont  vous  êtes  chargé  ,  telles  que 
l'ennemi,  et  autres  accidens,  sont  laissées  à  votre  prudence, 
comme  conséquence  nécessaire  de  la  confiance  que  l'on  a 
dans  le  zèle  et  la  fidélité  que  vous  apporterez  à  remplir  votre 
importante  mission. 

(1)  lis  mouilîuit  ordinairement  en  vue  les  uns  des  autres  sur  une  ligne  E. 
et  O.  ;  et  s'il  y  a  trois  bateaux  dehors ,  ils  embrassent  un  espace  de  huitù  neuf 
milles.  '    . 
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3/  Au  renversement  des  saisons,  vous  quitterez  la  sta- 
tion prescrite  dans  le  paragraphe  précédent,  et  vous  croiserez 
par  It:  travers  de  la  queue  du  banc  de  Sagor  par  21"  de 
iatitude  N.  et  environ  88"  4o'  (86°  20'  P.)  de  longi- 
tude E. ,  en  vous  tenant  sur  vos  gardes ,  particulièrement 
contre  les  corsaires  ennemis. 

Aîoyeris  de  les  découvrir. 

Pendant  la  mousson  de  S.  O.,  il  ne  faut  pas  aller  au- 
dessous  de  quatorze  ou  quinze  brasses  vers  Western  Brace  , 
où  l'on  doit  mouiller  pour  la  nuit  ;  ou,  s'il  vente  bon  frais, 
il  faut  se  tenir  plus  près  du  rivage  de  l'O.  et  mouiller  par 
o!ize  ou  douze  brasses.  Quand  le  temps  est  modéré,  on 
doit  se  tenir  sous  voiles  pendant  le  jour  avec  le  jusant,  gou- 
vernant occasionnellement  à  l'E.  jusqu'à  onze  ou  douze 
brasses,  près  de  la  queue  du  Brace ,  en  traversant  la  rade 
par  quatorze  et  quinze  brasses.  En  traversant  la  rade  de 
jour,  lorsque  quelques  bateaux-pilotes  s'y  trouvent,  011 
aura  plus  de  chances  pour  en  apercevoir  un  de  suite  qu'eu 
demeurant  au  mouillage;  mais  il  faut  bien  faire  attention  à 
l'état  des  marées,  parce  qu'un  bâtiment  ,  se  tenant  sous 
voiles  pendant  la  force  du  flot  dans  les  grandes  marées, 
serait  exposé  h  être  entraîné  loin  dans  l'E.,  dessus  ou  près 
de  Western  Sea-reef. 

Les  bateaux-pilotes  sont  généralement  gréés  en  senau  avec 
un  petit  mâtereau  sur  l'arrière;  le  premier  qui  parle  à  un 
navire,  si  ce  n'est  pas  h  son  tour  de  fournir  un  pilote,  in- 
dique l'endroit  où  l'on  en  trouvera  un;  on  verra  un  petit  pa- 
villon rouge  à  la  corne  du  bateau  qui  doit  fournir. 

Dernièrement  on  a  construit  un  petit  navire  pour  en  faire 
im  phare  flottant  que  l'on  doit  mouiller  sur  l'accore  O.  ou 
h  queue  d'Eastern  Sea-reef;  ce  sera  un  excellent  guide 
pour  approcher  du  canal  de  l'E.  ou  de  Sagor.  Un  autre  feu 
flottant  sera,  dit-on,  placé  sur  la  queue  de  Gasper-srnd  ou 
banc  de  Gasper,  pour  g-'ider   les  bfitimens  dans  le  ch^^nal 
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de  Thorn-hiH,  et  un  iroi.sieine  feu  doit  être  hissé  par  le  ba- 
teau mouillé  en  rade  de  Sagor. 

Précautions  relatives  à  l'approche  des  récifs  du  large, 

Ce  n'est  que  fortuitement  que  l'on  doit  continuer  de  cou- 
rir sur  les  extrémités  de  chacun  des  récifs  du  large;  on  ne 
doit  pas  continuer  sa  route  dès  que  l'eau  diminue  ,  parce 
que  la  mer  est  grosse  sur  ces  extrémités  pendant  la  mous- 
son de  S.  O.;  il  sera  prudent  de  virer  de  bord  ou  de 
serrer  le  vent  immédiatement  pour  gagner  une  eau  pro- 
fonde, ou  de  mouiller  pour  attendre  le  jusant,  qui  aidera 
à  gagner  dans  le  S.  pour  parer  ces  récifs. 

Rn  septemPjre,  lorsque  la  force  de  la  mousson  diininue, 
on  pense  qu'il  n'est  pas  aussi  dangereux  de  courir  h.  l'E., 
par  douze  ou  quatorze  brasses,  près  des  extrémités  des 
récifs  du  large,  sur-tout  quand  le  temps  est  favorable. 
Dans  ce  cas,  on  peut  trouver  les  pilotes  sortant  les  bâ- 
îimens  par  le  canal  de  l'E.  ;  mais  un  bâtiment  ne  doit 
se  risquer  de  courir  près  des  extrémi[és  des  récifs  du 
ïarge,  pour  chercher  un  pilote,  que  dans  le  cas  où  ,  le 
temps  étaiU  bien  fait  ,  il  n'en  aurait  pas  trouvé  un 
dans  la  rade  ,  et  il  ne  doit  pas  l'essayer  dans  les  mois 
pendant  lesquels  la  mousson  souffle  généralement  avec 
force   (ij. 


(i)  Néanmoins  plusieurs  navigateurs,  bons  pratiques  de  la  rivière ,  ont  tra- 
versé les  récifs  du  large  sans  pilotes  avec  des  bâtiinens  d'un  tirant  d'eau 
ordinaire. 

Le  Sir  William  Puhmy ,  diw  port  de  500  tonneaux,  étant  lége  avec  des 
troupes  à  bord,  arriva  le  i  5  juillet  ibloô  sur  la  rade  de  Ballasore;  n'y  trou- 
vant pas  de  pilote,  il  appareilla  au  point  du  jour,  traversa  le  Western  Sca- 
rcef  par  cinq  brasses  et  gouverna  dessus  à  l'E.  ;  peu  après  il  traversa 
i'Easvern  Sea- réel  par  quatre  brasses.  A  midi  il  sonda  par  six  brasses 
fond  mou  dans  le  canal  de  Sagor,  latitude  observée  zi'^  ij'  N.;  presque 
aussitôt  on  aperçut  la  bouée  rougé:  alors  il  fit  de  la  voile  dans  le  chenal, 
doubla  ia  bouée  de  Gasper  ii  quatre  heures,  et  une  demi-heure  après  il 
eut   un  pilote. 
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Route  pour  entrer  dans  le  chenal  de  l'Est. 

Attendu  que  le  chenal  de  l'O. ,  Western-Channel,  est 
devenu  dangereux  pour  les  grands  navires  à  cause  du  j)eu 
d'eau  que  Y  on  y  trouve  aujourd'hui ,  et  que  le  chenal  de  l'E., 
ou  chenal  de  Sagor,  lui  est  maintenant  préféré  ,  les  pilotes, 
pour  donner  dans  celui-ci  en  conduisant  les  navires  depuis  la 
rade  de  Ballasore  pendant  la  mousson  de  S.  O.,  gouvernent  à 
l'E.  en  passant  sur  les  extrémités  des  récifs  du  large  Western 
et  Easttrn  Sea-reefs;  les  sondes  leur  servent  de  principal  guide. 

Cette  route  ,  la  préférable  pour  entrer  dans  la  rivière 
Hoogly,  fut  indiquée  par  M.  Lacain  ,  et  recommandée  par 
lui,  il  y  a  près  de  quarante  ans.  Alors  elfe  fut  considérée 
comme  un  plan  de  visionnaire;  la  nécessité  enfin  a  forcé 
de  l'adopter. 

Mousson  de  N.  E. 

La  mousson  de  N.  E,  commence  en  général  vers  les  pre- 
miers jours  ou  le  milieu  d'octobre,  le  long  de  l'entrée  de 
la  tête  de  la  baie;  mais  pas  aussitôt  vers  les  parties  cen- 
trale et  S.,  entre  les  îles  Nicobar  et  Ceylan.  Dans  ces  der- 
nières parties,  les  vents  de  S.  O.  et  O.  dominent  fré- 
quemment en  octobre  et  quelquefois  en  novembre. 

Dans  le  haut  de  la  baie. 

Au  N.  de  17  ou  18"  de  latitude  N.,  les  vents  sont 
souvent  très-faibles  pendant  la  mousson  de  N.  E.  ;  quel- 
quefois ils  viennent  du  N.  E.,  mais  le  plus  souvent  ils 
soufflent  entre  le  N.  N.  E.  et  le  N.  ^  N.  O.;  on  éprouve 
beaucoup  de  calmes  et  de  petites  brises  dans  la  partie  N.  de 
la  baie,  particulièrement  sur  les  sondes  qui  sont  à  l'entrée 
et  le  long  de  la  côte  d'Aracan,  durant  toute  cette  période 
c]ue  la  mousson  de  N.  E.  domine  au  large, 

Courans  de  cette  saison. 

Pendant  la  pretnière  }5nrtic  de  la  iiious'^on  ,  ks  courans, 
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dans  la  parlie  N.  dt,^  la  haie,  portent  généralement  au 
S.  O.  près  de  la  côte  d'Aracan  ;  ils  portent,  pendant 
loiue  cette  saison,  plus  souvent  dans  le  S.  ou  le  S.  E. 
que  dans  toute  autre  direction.  Au  large,  bien  en  dehors 
de  la  côte,  on  éprouve  rarement  des  courans  portant  S.; 
«îais  en  général  ifs  courent  dans  le  N.  O.  ou  le  N.  et  quel- 
quefois dans  le  N.  E. 

La  route  le  long  de  la  côte  d'Aracan  n'est  plus  avantageuse. 

Autrefois  les  instructions  prescrivaient  aux  navires  qui 
allaient  dans  la  rivière  Hoogly,  pendant  la  mousson  dï 
N.  E. ,  de  se  tenir  près  et  le  long  de  la  côte  d'Aracan  par 
2.1°  de  latitude  N.,  ou  bien  en  vue  de  Whiie-ClifFs,  et  en- 
suite de  gouverner  à  l'O.  ou  à  l'O.  4  N.  O.  entre  21"  et 
21°  2.0'  de  latitude  N,  Nous  ne  conseillons  pas  de  suivre 
cette  roule. 

Cette  route  détournée  était  préférée,  parce  que  les  hâ- 
timens  étaient  toujours  en  position  de  mouiller  par  un  fond 
modéré,  lorhqu'iis  étaient  pris  par  les  cahnes  et  les  petites 
brises,  pour  ]:>révenir  l'efTet  des  courans  occasionnés  par 
les  eaux  pluviales  sori-int  des  rivières  ,  qui  auraient  pu  les 
entraîner  dans  le  S.  en  dehors  des  sondes.  Excepté  près  de 
la  terre,  on  éprouve  raretnent  ces  courans  portant  S.;  le 
long  de  la  côte,  les  petites  brises  et  les  calmes  sont  plus 
fréquens  qu'au  large  et  en  pleine  mer.  D'après  ces  observa- 
lions,  il  semble  préfcrabie  de  se  tenir  à  une  distance  mo- 
dérée de  la  côte  d'Aracan  et  de  Tangle  N.  E,  de  la  baie,  en 
faisant  roule  pour  la  rivière  Hoogly  pendant  la  mousson 
de  N.  E.  (i). 

Routes  à  suivre  pour  faire  voile  sur  lu  rivière  Hoogly  pendant  la 
,,,     mousson  de  N.  E. 

Si  l'oa  a  pris  son  point  de  déjiart  dans  les  environs  dcs 


(1)  D.ins  la  section  pr<;(:Làcntc  de  cet  ouvnigj,  du  a  Jonné  cics  instruc- 
liojs  abrej^'wCi  puiir  cntrcç  daus  la  "baie  du  Btng.de  pendant  cette  mousson. 
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îles  Andaman  ou  h.  partir  du  cap  Négrais,  on  doit  s'éfever 
dans  le  N.  autant  que  les  vents  le  permettront,  en  ayant 
soin  de  ne  pas  trop  gagner  dans  l'O.;  ce  que  l'on  éviie  en 
courant  quelquefois  dans  CE.  lorsque  les  vents  dépendent 
du  N.  plus  que  de  coutume. 

Avec  un  bâtiment  ordinaire,  ou  lorsqu'on  ne  connaît  pas 
exactement  sa  longitude  par  des  montres  ou  autrement, 
il  peut  être  prudent  de  ])rendre  les  sondes  h  environ  i  4 
ou  15  lieues  à  l'E.  de  Sagor-sand,  puis  on  traverse  l'es- 
pace sans  fond  ou  ouverture  qui  est  dans  le  banc  ;  ce  qui 
servira  à  rectifier  le  point. 

Espace  sans  fond. 

The  swatch  of  no  oround ,  ou  l'espace  sans  fond,  s'étend 
à  peu-près  dans  le  N.  1/4  N.  E.,  depuis  21"  jusqu'à  21" 
22'  de  latitude  N.;  il  a  environ  cinq  lieues  de  large,  mais 
sa  forme  et  ses  dimensions  ne  sont  pas  exactement  déter- 
minées; on  n'y  trouve  pas  fond  avec  cent  cinquante  ou 
cent  soixante  brasses  de  ligne.  Son  extrémité  N.  n'est 
qu'à  environ  cinq  lieues  de  terre;  on  y  trouve  treize  brasses 
diminuant  jusqu'à  trois  brr. "ses  en  allant  vers  terre;  autour 
des  autres  parties  le  fond  est  généralement  de  quarante  à 
vingt  brasses;  sa  partie  O.  est  par  20°  12'  de  latitude  N- , 
et  à  environ  onze  ou  douze  lieues  dans  i'E.  de  Sagor-sand. 

Coiirans, 

Les  bâtimens  qui  atteignent  les  sondes  loin  à  VR.  doivent 
s'approcher  de  terre  par  dix-sept  ou  vingt  i^ra-ses,  afin  de 
pouvoir  mouiller,  s'il  était  nécessaire,  sur  un  fond  modéré  , 
ou  de  profiter  des  marées  si  elles  étaient  favorables  pour 
i;.ire  route  à  fO.  Sur  les  grands  fonds,  les  caLnes  sont  fré- 
quens,  ainsi  que  les  courans  portant  à  l'E.  dans  l'angle 
N.  E.  de  la  baie;  l'influence  des  jusans  pouant  au  S.  s'étend 
piui  loin  en  dehors  que  celle  des  ii!a:écs  de  flot. 
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Direction  des  marées  dans  le  haut  de  la  baie. 

Aîarées  et  courans.  A  rembouchure  de  la  rivière  Mur- 
jattah ,  située  à  moitié  chemin  entre  la  pointe  Pahniras  et 
Chittagong,  fe  flot  porte  au  N.  corrigé;  mais  entre  cette 
rivière  et  l'embouchure  des  rivières  du  Gano;e  et  Meo:na  , 
comme  la  distance  à  TE  est  augm.entée,  le  flot  porte  da- 
vantage à  l'E.  du  N.;  de  même  entre  les  rivières  Murjattah 
et  Hoogly,  la  marée  porte  plutôt  à  l'O.  duN.  et  la  dernière 
partie  du  flot  porte  presque  à  l'O. 

Sur  les  extrémités  des  bancs  du  large. 

Sur  la  queue  et  un  peu  en  dehors  des  Eastern  et  Western 
Sea-reefs  ou  bancs  E.  et  O.  du  large,  il  arrive  fréquemment, 
pendant  la  mousson  de  N.  E. ,  que  les  marées  portent  cons- 
tamment h  l'O.  Le  jusant  court  h-peu-près  dans  le  S.  O.  à 
l'époque  des  grandes  marées  ;  il  file  alors  un  et  demi  et  deux 
nœuds,  et  dure  sept  heures;  il  diminue  de  vitesse  et  change 
graduellement  pour  courir  dans  TO.  :  ce  dernier  courant 
forme  le  flot,  qui  est  plus  faibfe  et  dure  moins  que  le  jusant; 
il  porte  rarement  plus  au  N.  que  le  O.  i/4  N,  O.  ou  le  O. 
N.  O.  En  avançant  un  peu  plus  dans  le  chen.al,  entre  Eastern 
Sea-reefet  le  banc  de  Sagor,  le  flot  prend  une  direction 
plus  N. ,  sur  la  surface  du  chenal ,  et  le  jusant  prend  une 
direction  opposée. 

Ces  marées  ou  courans  portant  O. ,  que  l'on  trouve  sur  la 
queue  des  bancs  du  large,  combinées  avec  les  folles  Ijrises 
et  les  calmes  fréquens,  retardent  beaucoup  tous  les  navires 
qui  veulent  atteindre  ie  chenal  de  TE. ,  Eastern  channel.  Ces 
navires,  })référanilts  instructions  que  l'on  donnait  h  l'époque 
où  la  route  de  l'O.  était  suivie,  ont  lait  roule  sous  le  vent 
dans  la  rade  de  Ballasore  j)our  chercher  les  pilotes. 

AJoyens  de  trouver  les  pilotes  peiiiLutl  la  mousson  de  JV.  E. 

Aujourd'hui,  la  station  des  piLlei,  |>eiidant  îa  mousson 
Je  N.  IL   est  à    l'ciUrév:  du  chenal  di  Î'E. .  et,  en   j/éiivial, 
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ils  mouillent  de  nuit  sur  Eastern  Sea-reef,  ou  de  jour  pen- 
dant le  flot.  Quelquefois  on  trouve  un  i)ateau  pilote  à  l'E. 
du  banc  de  Sagor ,  ou  à  l'O.  de  Western  Sea-reef,  h.  la 
recherche  des  bâtimens  qui  pourraient  s'être  écartés  de  la 
bonne  route.  Mais  comme  plusieurs  de  ces  bateaux- pilotes 
ont  été  capturés  par  des  corsaires  français ,  ils  se  risquent 
rarement  plus  en  dehors  que  la  queue  des  bancs  du  large, 
k  moins  de  les  rencontrer  pilotant  des  navires  en  dehors 
de  la  rivière.  Des  bâtimens  peuvent  souvent  remonter  le 
chenal  jusqu'à  la  bouée  rouge  ou  un  peu  plus  haut,  avant  de 
pouvoir  se  procurer  un  pilote;  nul  doute  qu'aujourd'hui 
on  ne  les  trouve  sur  la  queue  des  bancs. 

Précautions  nécessaires. 

D'après  tout  ce  qui  précède,  il  est  convenable  pour  tous 
les  bâtimens  qui  vont  dans  la  rivière  Hoogly ,  depuis  le 
commencement  de  la  mousson  de  N.  E.  jusque  vers  les 
premiers  jours  de  mars,  de  ne  pas  venir  à  l'O.  d'Eastern 
Sea-reef,  mais  plutôt  d'obtenir  le  fond  sur  ce  banc  ou  sur 
la  queue  du  banc  de  Sagor,  afin  de  connaître  leur  vraie 
position. 

Quoique  l'on  connaisse  passablement  bien  sa  longi- 
tude par  des  montres  ou  toute  autre  observation,  il  peut 
arriver  qu'en  venant  directement  du  S.  sur  la  queue  des 
bancs  du  large,  on  ne  soit  pas  certain  sur  lequel  de  ces 
bancs  on  a  sondé.  On  doit,  dans  ce  cas,  bien  veiller  tn 
dehors  si  l'on  n'aperçoit  pas  quelques  navires  sortant  dt-  la 
rivière;  et  si  l'on  en  voit  plusieurs,  ou  simplement  un  grand 
gouvernant  au  large,  on  connaîtra  sa  position,  parce  que, 
selon  toutes  les  probabihtés,  ces  bâtimens  sortent  par  le 
chenal  de  l'E. 

Approche  du  chenal  de  Sagor  pendant  cette  mousson. 

Quand  on  vient  de  la  mer,  le  plus  sûr  moyen  pour  ap- 
procher ce  chenal,  lorsque  Ton  connaît  à  })eu-jjrcs  la  vraie 
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longitude,  est  de  venir  prendre  fond  sur  la  queue  du  fjnnc 
de  Sngor  ou  sur  Eastern  Sea-reef.  Pour  cela  on  tâchera  d'at- 
teindre  21*^  6'  ou  7'  de  latitude  N. ,  pendant  que  l'on  e.st 
à  i'E.  du  banc  de  Sacror,  et  de  gouverner  à  i'O.  en  se  tenant 
par  huit  brasses  et  demie  de  basse  mer  ou  environ  neuf 
brasses  et  demie  à  dix  brasses  de  haute  mer.  Sur  ce  parallèle 
on  aura  du  fond  mou  jusqu'à  ce  que  le  brasbiage  diminue 
tout  d'un  coup  sur  la  queue  du  banc  de  Sagor,  où  l'on  aura 
un  fond  dur.  Si  c'est  près  de  la  basse  nier ,  on  peut  s'éloigner 
un  peu  au  S.,  et  ensuite  ,  en  traversant  son  extrémité  S.  par 
cinq,  six  ou  sept  brasses,  gouverner  au  N.  O.  dans  le 
chenal;  si  le  flot  est  à  plus  de  moitié,  on  peut  ?ra\erser  le 
banc  de  Sagor,  quand  la  latitude  n'excède  pas  21''  10'  ou 
21°  12';  mais  comme  ce  banc  ou  récif  est  accore  des 
deux  côtés,  oit  ne  doit  jamais  l'approcher  sans  précaution, 
particulièrement  au  N.  de  la  latitude  que  nous  venons  d'in- 
diquer. 

Si,  en  gouvernant  à  I'O.,  on  se  tient  entre  21"  et  21°  4.'" 
de  latitude  N.,  on  manquera  l'extrémité  du  banc  de  Sa.^i^or  : 
mais  on  atteindra  Eastern  Sea-reef  par  cinq  et  demie  ou  six 
brasses  de  fond  de  sable  dur,  h  environ  huit  milles  à  I'O.  du 
preniier.  Néann'îoins,  il  par;iît  préférable,  pour  éviter  \e^ 
erreurs,  de  se  tenir  de  manière  que  les  premiers  fonds  durs 
soient  obtenus  sur  le  banc  de  Sagor,  lorsque  le  temps  est 
favorable  et  la  mer  belle,  parce  que  plusieurs  bâtimens  ont 
supposé  que  les  sondes  qu'ils  avaient  obtenues  sur  ce  banc 
étaient  celles  d'Eastern  Sea-reef  quand  ils  couraient  dessus 
en  venant  du  S. 

Quand  on  a  eu  le  foiid  sur  la  queue  du  banc  de  Sagor  ou 
sur  Easiern  Sea-reef,  et  que  l'on  reconnaît  par  son  point  que 
Ton  est  à  l'entrée  d'Eastern  channel  ou  chenal  de  I'E.,  on 
peut,  si  l'on  n'aperçoit  pas  un  bateau-pilote,  louvoyer  pour 
en  chercher  un  jusqu'à  la  bouée  rouge,  ou  un  peu  plus  loin; 
on  prend  la  sonde  sur  l'accore  du  banc  du  large ,  sea  -  réel", 
en  vi.:a!;rsL!r  bi  bordée  de  I'O.;  et  Ton  court  à  peu-î>rès  îi- 
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'.lemi  ou  deux  tiers  du  chenal  sur  le  banc  de  Sagor,  pendant 
Ja  bordée  de  i'E.  ;  on  suivra  les  instructions    données  dans 
ia  section   précédente,  entrée  de  la  rivière  Hoogly ,  en   dé  j 
crivant  le  chenal  de  Sagor  (i  j. 

TEMPÊTES  DANS  LA  RIVJÈRE  HOOGLY  ET  AUX  ENVI- 
RONS; CHENAL  DE  LACAM,  CODJEE  DEEP;  MAREES, 
ET    BORE,    OU    CONTRE-COURANS. 

:  ■.::;'.  yy  :. 
Epoque  la  plus  probable  des  coups  de  vent  dans  le  haut  de  la  baie. 

'•Lès  coups  de  vent  soufflent  quelquefois ,  entre  le  mois 
d'avril  et  fa  première  quinzaine  d'août,  exclusivement  sur  les 
côtes  qui  embrassent  l'entrée  de  la  baie,  lorsque  la  mousson 
du  S.  O.  est  dans  sa  plus  grande  force;  à  d'autres  époc|ues, 
on  éprouve  bien  des  coups  de  vent  ou  de  fortes  brises ,  mais 
il  ne  sont  pas  de  longue  durée.  Pendant  la  mousson  de  S.  O. , 
les  coups  de  vent  sont  quelquefois  du  S.  S.  E. ,  mais  le  plus 
souvent  ils  soufflent  entre  le  S.  et  le  S.  O.,  tournant  aussi  à 
rO.  Pendant  quelques  années,  on  a  é{)rouvé  des  coups  de 
vent  vers  la  fin  de  septembre,  en  octobre  et  novembre,  et 
même  en  décembre;  mais  c'est  rare  dans  fe  commen- 
cement de  ce  dernier  mois. 

En  août  i8i4-j  on  éprouva,  à  l'entrée  de  la  baie,  un 
coup  de  vent  qui  désempara  plusieurs  navires;  l'un  d'eux, 
i'Eli^û,  capitaine  Roberts,  fut  obligé  de  rentrer  à  Coringa 
pour  réparer  ses  avaries. 

Le  29  septembre  1807,  les  vaisseaux  de  la  compagnie 
le  Ceylan  et  le  Walpole   éprouvèrent   un  violent  coup  de 


(i)  Bien  que  le  chenal  de  Sagor  ne  soit  juge  que  depuis  peu  comme  le 
meilleur  pour  entrer  dans  la  rivière  Hoogly  ou  pour  en  sortir,  on  s'en  servait 
autrefois  ;  les  niwires  /e  AJcrmaid ,  laScvern,  la  Âlary ,  le  Samuel  gI  la  Jane,  sor- 
tirent par  ce  chenal  le  i6  décembre  171 2,  11  était  beaucoup  fréqueiité  dans 
les  commencemtns.  .... 


vent  qui  commenç.!  au  S,  E. ,  passa  au  N.  E.  ,auN,  au 
N-  O.  ,  devint  un  ouragan  h  l'O.,  diminua  au  S.  O.  et 
au  S.  S.  O. 

Le  Ceylûn  était  mouillé  par  seize  brasses  dans  ïa  rade  de 
Ballasore ,  lorsque  le  coup  de  vent  commença  :  il  cassa  un 
câbie,  coupa  celui  de  sa  seconde  ancre  et  prit  le  large;  il 
eut  toutes  ses  voiles  emportées.  Le  Walpole  était  mouiilé  par 
c]uarante-six  brasses  d'eau  devant  la  pointe  Palmiras  ;  il  perdit 
son  mât  d'artimon  et  éprouva  d'autres  avaries  dans  le  coup 
de  vent  :  le  jour  suivant,  il  rencontra  la  Lady  Barlow,  vais- 
seau de  la  compagnie ,  totalement  démâté. 

Le  2  3  octobre  i  8  i  o ,  /'/;/^^j-,  mouillé  par  dix-huit  brasses 
d'eau  devant  la  pointe  Palmiras,  perdit  ses  voiles  et  eut  un 
canot  emporté  par  un  coup  de  vent  d'E.;  le  vent  passa  ensuite 
au  N.  O.,  et  il  put,  ainsi  que  d'autres  navires,  s'éloigner  de 
terre. 

Sur  la  fin  de  septembre  1812,/^  Afysor  perdit  ses  ancres, 
son  grand  mât,  et  éprouva  d'autres  avaries  pendant  un  coup 
de  vent  qu'il  reçut  sur  la  queue  des  bancs  du  large ,  sea- 
reefs. 

En  1 708,  /^  Montagu  fut  entraîné  par  des  vents  de  S.  E. 
et  E.  S.  E,  depuis  le  travers  de  la  tête  d'Achen  jusque  par 
13°  de  latitude  N.,  où,  le  10  novembre,  un  affreux  coup 
de  vent  cassa  ses  mâts  de  hune  ;  il  fut  obligé  de  couper 
son  mât  d'artimon,  et  avec  trois  pompes  ils  purent  à  peine 
franchir.  .   . 

Vents  de  N.  0. 

Les  vents  de  N.  O,  sont  les  plus  fréquens  près  de  l'entrée 
et  dans  la  rivière  Hoogîy,  vers  les  changemens  de  moussons, 
particulièrement  en  avril  et  mai,  aussi  en  octobre  et  no- 
vembre et  quelquefois  en  décembre.  Ils  soufflent  par  fortes 
rafales  de  vents  de  N.  O.  qui  sont  généralement  indiquées 
par  un  nuage  épais  qui  s'élève  rapidement  de  l'horizon  et 
qui  est  quelquefois  accompagné  d'éclairs. 
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Ils  sont  quelquefois  tres-v'wlens. 

Quelques-uns  de  ces  grains  de  N.  O.  sont  de  peu  de 
durée  et  très-viofens.  En  mai  1784»  j'ai  vu  tous  les  na- 
vires amarrés  devant  Calcutta  jetés  à  la  côte  par  l'un 
de  ces  grains,  et  pendant  sa  durée  il  était  impossible  de 
marcher  dans  les  rues.  Ifs  sont  rarement  aussi  vioîens,  par- 
ticulièrement à  l'entrée  de  la  rivière  ;  cependant,  dans  la  nuit 
du  5  décembre  1803,  environ  huit  navires  qui  y  étaient 
mouillés  pour  attendre  les  pilotes  ,  perdirent  leurs  ancres 
pendant  un  coup  de  vent  soufflant  directement  en  dehors  de 
la  rivière  et  accompagné  d'éclairs  et  de  petite  pluie.  Une 
grosse  lame  courait  dans  une  direction  contraire;  elle  était 
occasionnée  par  un  fort  coup  de  vent  de  S.  régnant  dans  la 
baie  au  même  instant  et  ne  s'étendant  pas  à  trente  lieues 
des  bancs  du  large,  sea-rcefs. 

Les  canaux  formés  entre  les  bancs  ,  dans  la  grande  entrée 
de  la  rivière  Hoogly,  ont  été  décrits  plus  haut;  la  petite 
entrée  ,  ou  passage  le  plus  E.  dans  la  même  rivière,  paraît 
aussi  mériter  l'attention  du  navigateur. 

C/ieiiûl  de  Lacain. 

Le  chenal  de  Lacam  ou  chenal  de  la  Crique,  channel 
Creck,  nommé  par  les  naturels  Barratulla,  est  une  petite 
branche  de  la  rivière  Hoogly,  dont  il  se  sépare  par  2.1°  57' 
de  latitude  N.  à  la  partie  N.  de  la  pointe  Mud;  il  prend  une 
direction  ondulée  à-peu-près  S.  i/4S.  E. ,  séparant  les  îles  de 
Clève  et  Sagor,qui  bordent  sa  partie  O.,  de  la  terre  basse  de 
Sunderbunds,  qui  borde  sa  partie  E  ;  il  prend  alors  son  cours 
sur  la  partie  E.  du  banc  de  Sagor,  vers  le  large,  environ  dans 
le  S.  S.  E.  5"  E.  H  y  a  dans  ce  chenal  plusieurs  bancs  de 
sable  qui  se  projettent  à  partir  des  diverses  pointes  de  la 
terre  de  chaque  côté  :  il  eût  été  facile  de  les  indiquer  avec  des 
bouées  ou  des  balises,  la  marée  y  étant  bien  moins  forte 
que  dans  la  grande  branche  de  la  rivière  Hoogly;   alors  la 
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navigation  de  ce  chenal  ne  serait  j)Ius  difficile,  puisque 
à  diverses  époques  plusieurs  navires,  y  étant  entrés  par  erreur, 
l'ont  traversé  avec  sécurité. 

Dans   ce  but,  M.  Lacam  présenta  un  ])Ian  en    1770, 
afin  de  construire  des  darses  pour  de  grands  navires  dans  un 
endroit  convenable  sur  la  partie  E,  du  chenal,  qu'il  nommait 
New-Harbour:  et  il  proposa  d'élever  un  phare  sur  la  pointe 
de   terre  qui  forme  la  partie  E.  de  l'entrée  qui  s'étend   de 
quelques  milles  plus  au  large  que  la  partie  S.  de  l'île  Sagor, 
et  sur  laquelle  il  y  a  une  touffe  de  grands  arbres.  Générale- 
ment on  a  nommé  cette  pointe  Light-housc-point,  pointe  du 
])hare;  à  partir  de  cette  pointe,  il  y  a  un  banc  qui  se  prolonge 
nu  So  et  à  l'E.  et  très-loin  dans  le  S.  E.  A  l'entrée  du  chenal 
entre  lui  et  le  banc  de  Sagor,  le  brassiage  diminue  graduel- 
lement dans  la  partie  E,  sur  l'accore  du    banc  du  phare, 
Licht-house-îand,  mais  il  augmente  en  allant  vers  le  banc 
de  Sagor  sur  un  fond  de  vase  molle  dans  le  chenal  qui  nous 
occupe. 

Les  plus  petits  brassiages  que  l'on  trouve  à  l'entrée  du 
chenal  dans  la  bonjie  route ,  paraissent  être  de  quatre  h 
quatre  brasses  et  demie  de  basse  mer  dans  les  grandes  marées, 
h  environ  cinq  ou  six  milles  plus  bas  que  la  pointe  du  phare, 
Light-house-point;  il  est  h-peu-près  le  même  beaucoup  plus 
loin  au  large;  mais, d'après  le  journal  du  Cliarlton  et  d'autres 
rapports,  il  est  probable  que  les  brassiages  sont  plus  grands 
qu'on  ne  le  dit  plus  haut.  ,  . 

Le  Charltoh  le  traverse. 

Le  vaisseau  de  ia  compagnie  le  Char! ton  arriva,  en 
août  iSoi  ,  sur  la  rade  de  Baîlasore,  n'y  trouvant  pas  de 
pifoie  ,  il  courut  à  i'E.  pounraverser  les  extrémités  des  bancs 
du  large,  sca-reefs,  et,  sans  y  penser,  il  doubla  la  queue  du 
Ijanc  de  Sagor;  L.i<3rs  il  gouverna  au  N.  N.  O.,  et  le  18  août, 
à  six  heures  du  soir,  il  mouiiia  par  sept  brasses  de  pleine 
mer  fond  de  sable  délié.  La  cime  des  arbres  de  la  pointe  du 
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phnre  ,  Light-house-point,  étnit  tout  juste  vi>il)le  de  dessus 
le  pont  :  ils  r»st;uent  à-})eu-}irès  dans  le  N.  N.  O.  à  en\iroa 
cjuatre  ou  quatre   lieues  et  deinie.  Le   lendemain   matin  ce 
navire  mit  sous  voiles ,  et,  après  avoir  couru  quatre  milles  au 
N.  N.  O.  5"  O.,  il  mouilla  par  quatre  brjsses  et  demie  de 
basse  mer.  Les  arbres  restaient  dans  (e  N.  i/4N.  O.  5"  O,  ; 
Je  canot,  en  sondant,  trouva  au  N.  trois  brasses  et  demie 
fond  de    sable  ;  Uiais   à    environ  deux  milles  dans    l'O  du 
Charlton  ,  l'eau  augmentait  jusqu'à  sept  ou  huit  brasses  fond 
de  vase  près  du  bancdeSagor.  Le  navire  prit  ce  mouillage  par 
sept  brasses  à  la  basse  mer,  d'où  il  expédia  le  canot  pour 
Lightiiouse-point;  pendant  ce  trajet  il  n'eut  jamais  moins  de 
six  brasses  :  pour  revenir  à  bord ,  il  fut  obligé  de  louvoyer 
contre  une  petite  brise  de  S.  ;  il  diminuait  son  eau  jusqu'à 
trois  brasses  et  demie   fond  de  sable  dans   la  partie  E.  du 
chenal,  et  l'augmentait  jusqu'à  six  et  sept  brasses  fond  de  vase 
dans   rO.  Ces  sondes  le  guidèrent  pendant  une  nuit  très- 
obscure.  Le  20  août  à  six  heures  du  matin,  le  navire  appa- 
reilla et  gouverna  au  N.  O.    1/4.  N.,  cjui  est  à-peu-près  le 
gisement  du  banc  de  Sagor  ;  c'est  à  moins  d'un  demi-mille 
de  ce  banc  qu'il  trouva  le  plus  grand  brassiage  :  il  y  a  une 
petite  projection  de  ce  banc  que  l'on  reconnaît  au  clapotis 
de  l'eau  dans  cette  partie  ;  on  l'évite  en  gouvernant ,  pendant 
quelques  minutes,  d'un  rumb  ou  deux  plus  à  \^.  Quand  le 
Charlton  eut  atteint  le  travers  de  Light-house-point ,  il  s'a- 
inarra  par  onze  brasses,  abrité  dans  le  S.  O.  par  une  grande 
partie  du  banc  de  Sagor  qui  assèche  à  demi-tnarée.  Alors  ou 
expédia  le  canot  pour  prendre  un  pilote  dans   la  rade  de 
Sagor;  il  fit  passer  le  navire  par  le   chenal  de   la  Crique, 
Channel  Creck ,  pour  entrer  dans  la  rivière  Hoogfy. 

Route  pour  passer  dedans  avec  bon  vent. 

Le  capitaine  J.  Cumberlege  du  Charlton  dit  que,  voufant 
-  entrer  par  ce  chenaf,  on  peut,   du   large,  gouverner  har- 
diment dessus  jusqu'à  ce  que  Ton  aperçoive  les  brisans  du 
Ann.  mar'it.  IL'  Partie,  T.  2.  I  828.  kk 
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banc  de  Sagor;  et  en  tenant  ces  l)rf.sans  à  un  flemr-mifïe 
sur  Lâbord ,  le  passage  sera  ouvert.  Plus  ioih,  il  observe 
que,  si  l'on  élevait  un  phare  sur  fa  pointe  de  terre  nommée 
Light-house -point,  on  le  verrait  de  jour  et  de  nuit  h  bonne 
distance  des  dangers,  et  qu'il  guiderait  en  toute  sûreté  un 
bâtiment  pour  entrer  de  tout  temps  sans  pilote. 

Pendant  la  mousson  de  N.  F. ,  j>lusieurs  f)âtimens  prennent 
les  sondes  du  banc  de  Sagor  pour  celles  d'Eastern  Sea  -  reef, 
et  ils  continuent  dans  le  chenal  de  Lacam  jusqu'à  voir  la  terre. 
Un  bâiiment  obligé  par  le  temps,  ou  forcé  par  toute  autre 
circonstance,  de  jiasser  par  ce  chenal  et  de  venir  prendre 
connaissance  du  bouquet  d'arbres  de  Light  house-pcint ,  en 
le  ramenant  au  N.  i/4  N.  O.  ou  au  N.  N.  O.,  doit  gou- 
verner à-peu-])rès  au  N.  O.  i/4  N.,  en  sondant  sur  lu 
partie  O.  du  chenal  près  du  banc  de  Sagor,  où,  sur  un  fond 
de  vase  molle,  il  trouvera  le  plus  grand  brassiage  :  une  fois 
à  quatre  ou  cinq  milles  de  Light-house-pornt,  il  peut  venir 
plus  au  N.,  et  la  doubler  à  un  demi-mille  de  distance  par 
neuf  ou  dix  brasses  ;  il  peut  alors  s'affourcher,  et  envoyer  son 
canot  chercher  un  pilote,  ou  bien  remonter  plus  haut,  en 
ayant  un  canot  à  sonder  de  l'avant ,  et  mouiller  ensuite  par 
huit  ou  neuf  brasses  près  de  la  côte  O. 

Route  pour  prendre  la  mer. 

De  ce  mouillage,  il  est  |)Ius  facile  et  j)fus  court  de  prendre 
la  mer  que  de  la  rade  de  Sagor,  parce  que  le  banc  qui 
forme  la  partie  E.  de  l'entrée  ne  se  prolonge  pas  aussi  loin 
en  dehors  que  ceux  qui  bordent  les  autres  canaux  k  l'O. 

En  sortant  par  le  chenal  de  Lacam,  il  faut,  quand  on  est 
par  le  travers  de  Light-house-point  ,  gouverner  d'abord  à- 
peu-près  au  S.  S.  E.  et  ensuite  au  S.  E.  i/4  S.,  cette  route 
conduira  en  dehors,  en  observant  que  les  plus  grands  fonds 
se  trouvent  dans  l'O.  du  chenal  près  du  banc  de  Sagor. 


Codjee-Dcep. 

Codjee-Deep  (i),  située  par  ii''  2.7'  de  latitude  N.,  à 
environ  dix-huit  milles  dans  i'E.  S.  E.  de  la  partie  S.  de  Sa- 
gor,  à  neuf  milles  dans  la  même  direction  de  Light-house- 
point,  et  à  quatre  ou  cinq  milles  de  la  terre  la  plus  près, 
est  une  petite  île  ayant  à  peine  un  mille  de  diamètre. 

Hich's-Bason, 

Au  N.  de  cette  petite  île,  il  y  a  une  excellente  rade  que 
l'on  nomme  Hich's-Bason ,  et  qui  est  le  meilleur  port  de  la 
côte  du  Bengale;  on  y  mouille  par  cinq,  six  ou  sept  brasses 
fond  de  vase.  L'entrée  de  la  rivière  de  Subtermooky  est 
située  dans  le  N.  N.  O.  de  Fîle ,  et  celle  de  la  rivière  Ju~ 
merah  est  dans  le  N.  N.  E.  ;  près  de  ces  deux  entrées,  à 
la  partie  supérieure  du  port,  on  trouve  six  ou  sept  brasses 
d'eau  :  le  meilleur  chenal  pour  arriver  au  port  et  à  l'entrée 
des  deux  rivières ,  est  le  long  de  la  partie  O.  de  Codjee- 
Deep;  il  est  borné  ^  I'E.  par  cette  île  et  par  une  basse  qui  y 
tient  et  s'étend  très-loin  dans  le  S.  S.  E,  ;  à  l'O.,  ce  chenal 
est  bordé  par  une  basse  assez  étendue  qui  se  prolonge  dans 
le  S.  E.  et  I'E. ,  et  qui  sépare ,  à  partir  de  Light-housepoint , 
le  chenal  de  Lacam  de  cette  dernière  pointe.  Ce  chenal , 
conduisant  dans  le  port,  est  nommé  par  quelques  naviga- 
teurs Howes-channd,  chenal  de  Howe  :  vis  k  vis  de  Codjee- 
Deep  il  a  environ  deux  miHes  de  large.  Tout  près  de  fîle  , 
on  trouve  dix  brasses;  au  large,  le  fond  diminue  graduel- 
lement jusqu'à  quatre  brasses  et  trois  brasses  et  demie  :  ce 
brassiage  est  le  plus  petit  que  l'on  trouve  de  basse  mer.  Dans 
îe  N.  O.  de  l'île,  il  y  a,  sur  la  basse  qui  borde  la  [partie 
O.  du  chenal,  un  espace  qui  assèche  de  basse  mer,  er  sur 
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lequel  la  mer  brise  à  d'antres  époques  de  h  marée  dans  fe?; 
forts  coups  de  vent.  Un  peu  plus  haut,  dans  le  N.  N.  O. , 
à  l'entrée  de  la  rivière  de  Subtermooky,  se  trouve  i'ile  du 
Roi ,  sous  laquelle  on  peut  mouii'ler  par  six  ou  sept  brasses 
dans  la  partie  N.  O.  du  porl,  à  l'abri  de  tous  Jes  vents.  La 
grande  basse  et  les  bancs  de  sable  qui  bornent  la  partie  O. 
du  port,  défendent  ce  mouillage  du  coté  de  la  mer  dans  cette 
direction  ,  et  l'île  et  la  basse  de  Eukherry  détruisent  l'effet 
de  la  mer  au  S.  et  à  l'E. 

AJoyens  d'y  entrer. 

Pour  entrer  dans  ce  port,  il  faut  ramener  l'île  Cod/ee- 
Deep  au  N.  quelque  chose  E.,  puis  gouverner  dessus,  et 
longer  la  partie  O.  de  l'île,  qui  est  accore  ;  le  chenal  a  en- 
viron deux  milles  de  large  :  il  faut  ensuite,  s'il  vente  bon 
frais  de  S.  O.,  gouverner  ^-peu-près  au  N.  i/4  N.  O.  pour 
atteindre  le  mouiilaore  sous  l'îledu  Roi,  Kino's-island.  Comme 
il  est  probable  que  plus  tard  la  navigation  dans  la  rivière 
Hoogly ,  par  le  chenal  de  Lacam,  sera  adoptée,  ou  qu'elle 
deviendra  plus  fréquentée  qu'elle  ne  l'est  aujourd'hui  ,  on 
a  jugé  qu'il  était  prudent  de  donner  quelques  instructions 
qui  la  concernent  ,  ainsi  que  le  port  qui  se  trou^'e  sous 
Codjee-Deep,  dans  le  cas  où  le  dernier  deviendrait  d'une 
grande  imj)ortance  comme  port  de  relâche  pour  les  bâti- 
mens  avariés. 

//  offre  1111  abri  aux  hathnens  en  détresse. 

Si  l'on  se  trouvait  b  l'entrée  du  chenal  de  Lacam  avec  des 
vents  frais  de  O.  S.  O.  ou  O. ,  et  qu'on  ne  pût  pas  gou- 
verner au  N.  O.  1/4  N.  dans  le  chenal  ou  tenir  sur  ses 
ancres,  le  même  chenal  serait  favorable  pour  traverser  la 
parties,  de  la  basse  du  phare,  L'ighthouse-jîat,  dans  le  chenal 
llowe,  faire  route  sur  ce  chenal,  et  doubler  Codjee-Deep 
pour  atteindre  le  port. 

Il  manque  à  présent  deux  guides  essentiels  pour  faciliter 
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i'approthe  de  la  rivière  Hoogîy,  et  donnei-  de  fa  confiance 
aux  navigateurs;  ce  sont  deux  marques  bien  distinctes,  l'une 
sur  Eastern  Sea-reef,  le  banc  E.  du  large,  et  I  autre  sur  le 
banc  de  Sagor,  placées  un  })eu  au  S.  de  la  lijuite  extérieure 
des  dangers  :  l'une  devrait  être  un  phare  flottant,  et  l'autre 
une  balise  flottante  ou  bouée  de  forme  pyramidale  de  grande 
élévation.  La  première  serait  mouillée  sur  Eastern  Sea-reef, 
le  banc  E.  du  large,  aussi  loin  que  le  chenal  de  Sagor  est 
suivi  en  général;  mais  elle  serait  sur  le  banc  de  Sagor,  si  l'on 
venait  à  adopter  le  chenal  de  Lacam.  L'utilité  de  pareilles 
marques,  faciles  à  distinguer  au  large,  est  bien  évidente, 
parce  qu'aussitôt  qu'un  navire  approcherait,  dans  les  deux 
moussons  ,  de  la  queue  d'Eastern  Sea-reef,  ou  du  banc  de 
Sagor,  il  en  apercevrait  une  qui  lui  préciserait  sa  vraie  po- 
sition, et  le  mettrait  à  portée  de  continuer  sa  route  avec 
conriance  dans  le  bon  chenal. 

A'Iarécs. 

Les  marées,  dans  le  chenal  de  la  Crique,  Channel-  Creek  , 
ne  sont  pas  violentes;  mais,  dans  la  rivière  Hoogfy,  elles 
courent  avec  une  grande  rapidité  dans  les  syzygies;  elles 
filent  quelquefois  sejJt  nœuds  par  heure  entre  Sagor  et  Cal- 
cutta; mais  elles  ne  sont  pas  aussi  rapides  dans  les  canaux 
extérieurs.  C'estpendant  la  mousson  deS.  O.  qu'elles  montent 
le  plus  haut  ;  alors  les  rivières  sont  augmentées  par  les  pluies 
qui  tombent  dans  l'intérieur  ;  et  cet  accroissement  des  eaux, 
repoussé  sur  la  rive  par  les  fortes  brises  de  S.,  augmente 
d'autant  la  hauteur  de  la  marée  dans  cette  saison  ;  au  lieu 
que  les  vents  du  N.  venant  de  terre  j'eridant  la  mousson  de 
N.  E.  ficiliteni  Técouletnent  des  eaux  des  rivières:  aussi,  à 
ceîie  époque,  la  quantité  d'eau  est  moindre  que  dans  la  mous- 
son de  S.  O.,  et  la  m.arée  marne  moins. 

Il  en  est  de  même  sur  les  côtes  S.  de  la  Chine,  et  sur 
îoutes  les  côtes  de  l'Inde  au  N.  de  l'équateur,  lesquelles 
'-l'iit  ouvertes  au  S.  ou  au  S.  O. 


f    5  '  M 
Précautions  à  prendre  de  nuit  dans  Its  canots. 

Quand  on  n'est  pas  bien  au  fait,  on  doit  être  circonspect 
en  naviguant  dans  des  canots  pendant  la  nuit  entre  Calcutta 
et  les  autres  parties  plus  basses  de  Ja  rivière;  plusieurs  per- 
sonnes ont  perdu  la  vie  par  lapaihieet  la  négligence  des  bate- 
liers du  pays;  en  tombant  en  travers  sur  les  navires  mouillés  dans 
le  courant  ,  des  bateaux  ont  chaviré  immédiatement  ou  se 
>ont  brisés  par  la  rapidité  de  la  marée.  Four  é\iter  un  })areil 
accident,  il  est  prudent,  en  remontant  avec  le  fîot,  de  se 
tenir  sur  l'un  des  bords  de  la  rivière  en  dehors  de  l'aligne- 
jnent  des  vaisseaux  ou  des  grands  navires  qui  sont  au 
mouillage. 

La  mer  est  haute  à  Calcutta  vers  trois  heures ,  les  jours  de 
nouvelle  et  de  pleine  lune.  Il  y  a  cinq  heures  trois  quarts  de 
différence  entre  ce  port  et  la  queue  d'Eastern  Sea-reef,  du 
banc  E.  du  large.  Ainsi,  quand  la  mer  est  hnuie  dans  le  port, 
elle  est  basse  sur  les  bancs  du  large,  sea-ieefs. 

Description  du  Bore, 

Le  bore  est  occasionné,  dans  la  rivière  Hoogly,  par  les 
grandes  pluies  de  l'intéiieur,  qui  augmentent  la  rapidité  et 
Ja  durée  ordinaires  du  jusant:  alors,  pour  le  refouler,  il  faut 
fjue  le  commencement  du  floi  acquière  une  force  excessive 
qui  })roduit  un  confluent  soudain  et  précipité  que  l'on  nomme 
le  bore.  On  le  voit  rarement  pendant  la  mousson  de  N,  E. , 
excepté  lorsque  la  marée  monte  plus  h:iut  que  de  coutume  ; 
mais  vers  les  marées  de  l'équinoxe,  en  mars,  il  est  quelquefois 
très-élevé  etdnngereux.En're  mai  et  octobre,  lorsque  la  rivière 
est  très-gonflée  ,  le  bore  dure  souvent  pendant  plusieurs 
jours ,  dans  la  force  des  grandes  marées.  On  l'aperçoit  d'a- 
bord sur  le  banc  du  Diamant,  plus  bas  que  le  port  Diamant; 
puis  il  devient  plus  apparent  sur  les  bancs  de  sable  de  la 
pointe  Hoogly,  îi  quelques  lieues  plus  haut,  où  il  éprouve 
une  forte  rc'sistance  par  (e  détour  sul'ir  de  la  rivière  b  l'O.  : 
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de  là  il  renioiue  par  dessus  tous  les  principaux  hancs  de 
sable  juscju'»"!  la  ville  Moogly ,  qui  est  h  soi\'ante*dix  milles. 
Il  met  quatre  heures  à  parcoutir  cette  distance,  et  en  général 
il  file  vingt  milles  par  heure. 

Il  est  tiès-dûngereux  pour  les  canots  pendant  la  basse  mer. 
Sur  les  sahles  coniiofus  aux  bancs  de  la  rivière,  le  bore 

O 

monte  avec  une  très-forie  lame  qui  a  quelquefois  douze  ou 
quiiize  pieds  d'élévation ,  et  roule  tout  le  long  avec  un  grand 
bruit  qui  devient  comme  i'avant-coureur  du  flot;  il  entraîne 
tout  corps  flottant  qui  se  trouve  sur  son  chemin,  et  chavire 
les  embarcations  ou  les  petits  navires  qui  peuvent  être  sur  les 
sables  ou  sur  les  petiis  fonds  qui  sont  tout  près.  De  jour, 
on  le  voit  à  grande  distance;  le  rugissement  bruyant  qui 
l'accompagne  indique  son  approche  pendant  la  nuit:  alors 
tous  les  canots  qui  se  trouvent  sur  de  petits  fonds,  nagent 
prompteinent  en  dehors  pour  atteindre  les  grands  brassiages , 
où  ils  sont  en  sûreté  ,  parce  que,  sur  ces  grandes  profondeurs, 
les  lames  ne  déferJent  pas;  la  mer  est  seulement  fortement 
agitée  par  une  lame  sourde. 

A  Calcutta,  le  rivage  est  accore,  et  tout  près  on  trouve 
grande  eau:  les  canots  ne  peuvent  pas  tous  abandonner  la 
plage,  lorsque  le  bore  approche;  alors  le  peuple  élonge  une 
amarre  à  terre,  et  les  haie  aussi  haut  que  possiljle,  où  ils 
sont  soulevés  j)ar  la  grande  lame  occasionnée  par  le  bore, 
que  j'ai  vu  quelquefois  monter,  dans  un  instant,  jusqu'à  la 
marque  de  la  haute  mer  dans  les  quadratures  (  i). 

Exemples.  Les  Européens  doivent  être  prudens  pendant 

(i)  Lorsque  le  bore  pousse  la  lame  subitement  sur  la  plage  et  qu'elle  a 
atteint  sa  plus  grande  impétuosité,  la  mer  se  retire  en  arrière  avec  beaucoup 
de  violence  jusque  près  de  la  marque  de  la  basse  mer.  Un  bâtiment  de 
300  tonneaux  avait  été  halé  en  septembre  1785  ,  sur  la  plage  à  Calcutta,  de 
manière  que  sa  carène  fût  à  sec;  de  basse  mer,  il  était  bien  éloigné  de  l'eau  , 
lorsque  le  bore  poussa  la  lame  et  le  fit  presque  Hotter;  la  violence  de  son 
reflux  le  jeta  sur  le  côté  opposé  ,  et  dans  ce  mouvement  plusieurs  de  se^ 
varang^ues  kirenl  bri5é;.s. 
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la  nuit,  s*il>  se  irouveiil  iur  la  rivière  ou  s'ils  la  traversent 
lians  des  canots  aux  approches  de  la  basse  nier  dans  Jes 
syzygies ,  lorsque  le  bore  est  susceptible  d'arriver  :  ils  doivent 
se  tenir  sur  une  grande  eau,  parce  que,  s'il  approchait  quand 
ils  sont  échoués  sur  quelque  banc,  ou  quand  ils  sont  sur 
une  petiie  eau  près  d'un  banc,  leurs  bateaux  courraient  le 
plus  grand  danger  de  périr.  M.Thomas,  du  F^x,  allant  dans 
un  burr  (  1  de  Calcutta  à  Kedgree ,  avec  les  bagaçres  du  com- 
mandant,  fut  noyé  par  la  négligence  des  canotiers,  qui  se 
tenaient  sur  un  petit  fond,  lorsque  le  bore  les  fit  chavirer, 
et  tout  fut  perdu.  Le  ca})itaine  Haig ,  du  vaisseau  de  la  com- 
pagnie /e  ïï^'oodcot,  périt  par  le  dernier  bore  dnns  la  soirée, 
en  quittant  dans  un  canot  la  rive  opposée  à  Calcutta,  pour 
tr.iverser  et  revenir  en  ville.  Beaucoup  d'autres  personnes 
t)!it  t.ouffert  par  ce  phénomène  destructeur,  dans  des  bateaux 
non  pontés,  pendant  la  nuit. 

COTE   DU    BENGALE   ENTRE    CODJEE-DELP    ET    CHITTA- 
GONG.  RIVIÈRES   QUI    S'Y  TROUVENT. 

La  cote  du  Be/igalc  est  très-basse. 

La  côte  du  Bengale ,  depuis  la  rivière  Hoogly  jusqu'à  la 
principale  embouchure  du  Gange  ,  est  toute  très-basse  et 
sans  aucune  marque  que  l'on  puisse  distinguer.  Le  pays  est 
une  plaine  unie  et  boisée,  généralement  nommé  Sundcr- 
bands ,  d'une  espèce  de  bois  qui  y  est  très-commune  ,  et  que 
J'on  appelle  sundry.Qç  pays  bas  ou  dcha  du  Gange  est  coupé, 
dans  plusieurs  directions,  par  nombre  de  petites  branches 
de  la  grande  rivière,  et  })ar  d'autres  rivières  dont  plusieurs 
communiquent  enseinble  par  des  branches  latérales.  La  plu- 
part se  déchargent  dans  la  mer  })ar  de  larges  canaux. 

{ i)  Ou  tcuri  :  sorte  de  barque  dont  on  se  sert  sur  le  Gange  pour  charger  et 
de  harger  les  navires.  (  Note  du  Traducteur.] 
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Eivière  Alunvall. 

La  rivière  Roymalta  ou  MutwaI,  à  environ  trente  milles 
darjs  l'E.  de  Sagor,  est  séparée  de  la  rivière  Juinerach  et  de 
i'ile  Codjee-Deep  par  l'ile  Bulcherry  et  les  Lasses;  elle  a 
j)lus  d'une  lieue  de  large  à  son  entrée  :  le  chenal  s'étend 
N.  i/4  N.  O,  et  S.  1/4  S.  E.  à  environ  dix  milles  de  la 
terre;  de  basse  mer,  on  y  trouve  trois  brasses;  le  fond  aug- 
mente graduellement  jusqu'à  neuf  ou  dix  brasses  que  l'on 
trouve  à  l'entrée.  L'extrémité  S.  de  la  terre  qui  borne  sa 
partie  E. ,  est  par  21°  29'  de  latitude  N.  :  à  partir  de  cette 
extrémité,  il  y  a  un  banc  sur  lequel  il  reste  fort  peu  d'eau, 
et  qui  s'étend  à  grande  distance  au  large. 

Cette  rivière  se  divise  en  plusieurs  branches  ,  à  diverses 
distances  de  la  mer.  La  plus  O. ,  nommée  Boayhogie ,  à 
cause  du  grand  espace  qu'elle  })arcourt,  s'étend  jusqu'au 
Jac  Salé  près  de  Calcutta  ;  on  n'y  trouve  jamais  moins  de 
trois  brasses  :  ainsi,  un  bâtinient  d'un  fort  tonnage  pour- 
rait entrer  dans  la  rivière  Alutwall  ;  puis  ,  avec  un  canot  à 
sonder  devant,  il  pourrait  atteiiîdre  le  village  de  Taida  ,  qui 
est  sur  le  lac  Salé. 

L'ile  Bulcherry,  située  à  IapartieO.de  l'entrée,  est  grande; 
elle  n'est  séparée  de  la  terre  oj^posée  que  par  une  crique 
étroite. 

Rivière  de  Bangddoony. 

La  rivière  de  Bangadoony,  la  plus  proche  à  l'E.  et  à  en- 
viron trois  lieues  de  iMutwalI ,  est  petite  :  le  brassiage  est 
modéré  à  son  entrée.  Le  cours  du  chenal  qui  vient  à  la  mer 
est  à  peu-près  S.  S.  E.  Elle  tire  son  nom  d'une  île  qui  en 
sépai^e  l'enirée  de  la  rivière  Gua-Suba,  qui  est  la  suivante  à 
VE.  Un  navire  d'un  fort  tonnage  peut  passer  au  N.  de  l'île 
Hangadoony,  et  venir  mouiller  entre  elle  et  une  petite  île 
cjiii  est  dans  le  passage  :  on  y  sera  à  l'abri  de  tous  les  vents. 
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Rivière  de  Gim-SiilhU 

La  rivière  de  Gua-Suba  est  très-grande;  mais  i[  est  pfus 
difficile  d  y  entrer  que  dans  aucune  autre  sur  la  côte  ,  à 
cause  des  détours  du  chenal  qui  est  à  son  embouchure.  Pour 
y  entrer,  il  faut  ramener  au  N.  le  milieu  de  la  terre  qui 
forme  la  partie  E.  de  la  rivière,  et  ensuite  gouverner  direc- 
tement dessus  jusque  près  du  rivaoe  :  on  doit  ensuite  gou- 
verner h.  rO.  jusque  tout  contre  l'île  Bangadoony,  où  le 
chenal  prend  une  direction  non  interromi)ue  pour  remonter 
la  rivière. 

jRivière  de  Roymongiil. 

L'entrée  de  RoymonguI,  à  environ  trois  lieues  à  l'E.  de 
la  rivière  de  Gua-Suba,  à  dix- huit  licues  de  l'île  de  Sagor, 
reçoit,  h  environ  deux  lieues  de  la  mer,  le  courant  de  trois 
rivières;  la  plus  O.  se  nomme  Harrihanga ;  vient  ensuite 
RoymonguI ,  puis  Jubunah,  qui  est  la  plusE.  La  pointe  de  terre 
qui  forme  la  partie  O.  del'entthe,  est  située  par  21°  37'  de 
latitude  N.;  dans  le  chenal  qui  en  est  tout  près,  on  trouve  dix 
brasses  de  fond,  et  douze  brasses  en  dedans  vers  la  rivière 
Harribanga;  à  partir  de  la  pointe  du  large,  le  brassiage  di- 
minue graduellement  jusqu'à  quatre  brasses  en  courant  au 
large  dans  ce  chenal  O  qui  coule  h  peu- près  N.  et  S.  La 
partie  extérieure  de  ce  chenal  est  séparée  de  la  partie  cor- 
respondante de  ct-lui  de  Gua-Suba,  [jar  l'extrémité  du  banc 
de  sable  qui  se  prolonge  en  dehors  de  la  terre  entre  ces 
deux  rivières.  Le  chenal  E.  conduit  directement  à  l'entrée 
des  rivières  Jubunah  et  RoymonguI  ;  il  y  a  un  banc  de  sable 
entre  ce  dernier  chenal  et  le  chenal  O.  :  ce  chenal  est 
liuge;  en  dedans  on  trouve  grimde  eau:  il  court  à-peu- 
pres  dans  le  S.  1/4  S  E.;  le  brassiage  diminue  graduelle- 
ment ju.scju'à  quatre  brasses  dans  cette  direction;  il  terme 
une  des  plus  grandes  ouvertures  que  I'cmi  trouve  sur  la  côte, 
ti  il  o/ue  un  bon  }H>rt,  Les  jours  de  nouvelle  et  pltine  lune, 
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î  i  mer  est  hnute  à  onze  heures  trente  minutes  à  l'entrée  de  la 
ii\ière  Roymongul. 

Rivière  A^IoUlnchtW. 

La  rivière  MoIIinchew,  h  deux  ou  trois  lieres  à  i'E.  de 
lenirée  de  Roymongul,  a  un  chinai  courant  dans  le  S.  S. 
O.  au  large,  dans  lequel  on  trouve  si  |)t  ou  huit  brasses  j)rès 
de  la  terre,  diminuant  ju.-qu'à  trois  et  deiiiie  ou  quatre  brasses. 

Rivière  Bi/rrapungiili. 

A  quelques  milles  plus  haut  à  TE.,  on  trouve  la  rivière 
ikurapungah,  dont  le  chenal  est  étroit  et  séparé  du  premier 
par  l'île  Putnay,  qui  s'étend  au  large  entre  lei  deux. 

Il  y  a  un  grand  récif  et  une  basse  qui  s'étendent  à  trois 
licues  et  demie  ou  quatre  lieues  en  dehors  de  cette  île  :  en 
1766,  le  vais>eau  A-  Fahnourh  se  perdit  sur  ce  danger. 

L'espace  san?.  fond  dont  nous  avons  parlé  plus  haut  à 
l'article  intitulé  Instructions  pour  approJicr  de  la  rîvfcre 
Hoojly,  est  situé  directement  dans  le  S.  des  rivières  Roy- 
mongul et  MoIIinchew. 

Rivière  de  xVIurjattali. 

La  rivière  de  Murjattah,  située  à  dei-\r.  et  demie  ou  trois 
lieues  à  TE.  de  l'île  Putnay  ,  et  à  vingt-quatre  lieues  de 
Sagor,  est  large  à  son  entrée;  le  chenal ,  depuis  la  terre  sur 
sa  partie  E.,  court  h-peu-près  S.  i/4  S.  O,  :  l'eau  diminue 
graduellement,  en  quittant  la  terre,  jusqu'à  trois  ou  trois 
htasses  et  demie  en  dehors. 

A  environ  quatre  ou  cinq  tiiilles  en  dedans  de  l'entrée  de 
fa  rivière,  on  trouve  deux  îles  nommées  iles  de  Paravanffah  ; 
on  dit  que  sur  la  plus  S.  il  y  a  une  fontaine  d'eau  douce. 
En  1771  ,  /^  Berkshire  se  perdit  sur  les  récifs  qui  bordent 
le  chenal  conduisant  dans  cet'e  rivière. 

Rivière  de  Bangara/i. 
La  rivière  de  Bangarah,  à  environ  trois  lieues  et  dcnie 
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dans  l'E.  N.  E.  de  la  jnécédente  et  beaucoup  plus  petite,  a 
iiii  chenal  courant  i-peu-})rès  dans  le  S.  de  la  poinie  de 
terre  qui  forme  la  partie  O.;  on  y  trouve  cinq  et  six  braises, 
diminuant  en  dehors  jusqu'à  trois  ou  trois  brasses  et  demie  ; 
une  autre  petite  rivière  tombe  dans  la  mer  à  moitié  chemin 
entre  cette  rivière  et  celle  de  Murjattah  ;  elle  n'est  qu'une 
branche  de  la  première  qui  communique  avec  les  autres. 

Rhi'cre  Hùorlvi^ortak. 

La  rivière  Hooringottah ,  située  à  environ  cinq  lieues 
dans  le  N.  E.  de  la  rivière  Bantrarah,  et  trente-trois  lieues 
à  l'E.  de  l'île  de  Sagor,  a  une  entrée  très-  spacieuse  de  près 
de  trois  lieues  de  large  entre  deux  grands  bancs  ou  basses 
qui  la  forment.  Ils  s'étendent  à  environ  cinq  lieues  au  large, 
ou  jusque  par  21°  33'  N.,  à  partir  de  la  terre  de  chaque 
côté  de  la  rivière;  on  trouve  sur  leurs  extrémités,  par  cette 
latitude,  trois  brasses  et  quart  de  fond  dur;  il  diminue  gra- 
duellement Jusqu'à  une  et  demie  et  deux  brasses  plus  haut  en 
allant  vers  la  terre.  Sur  l'extrémité  du  plus  O.,  nommé 
Argo-fiat ,  on  trouve  trois  brasses  et  deinie  par  21"  3  2'  de 
latitude  N.  et  90°  00'  (  87"  4°'  de  P.  )  de  longitude  E.  : 
Je  grand  chenal  ou  chenal  O.,  conduisant  dans  la  rivière, 
coule  le  long  de  la  partie  E.  de  ce  banc,  dans  une  direction 
S.  1/4  S.  E. ,  depuis  la  pointe  Tiger  qui  borne  la  partie  O. 
de  l'entrée  de  la  rivière. 

Le  brassiage  à  l'entrée  du  chenal  par  21°  33  ou  35'  de 
latitude  N.,  est  à  peu-près  le  même  que  sur  la  queue  des 
bancs,  de  trois  à  trois  brasses  et  demie  de  mer  basse,  et  dans 
plusieurs  endroits  il  y  a  plutôt  fond  dur,  mais  après  avoir  rc 
monté  un  peu  plus  haut,  le  brassiage  augmente  et  le  fond 
devient  mou  jusqu'à  cinq,  six:,  sejJt,  huit  et  neuf  brasses 
par  le  travers  de  la  pointe  Tiger. 

On  trouve,  à  cinq  ou  six  milles  en  dedans  des  extrémités 
des  l)ancs,  la  partie  S,  d'un  gr:incl  banc  nommé  Hero'mc- 
rccj  ou  banc  Hcroiue .  (\\\\  s'étend  dans  le  N.  dans  la  rivière, 


en  séparant  le  ciienal  en  deux  hranciies,  dont  la  pfus  E.  est 
étroite  et  basse,  et  court  droit  dans  Je  S.  de  la  pointe  de 
terre  qui  forme  la  cote  E.  de  la  rivière,  et  que  l'on  nomme 
pointe  Landfall.  A  sept  milles  en  dedans  de  la  pointe  Tiger 
commence  un  fond  du  milieu  (  jn'uldle-ground  )  qui,  avec 
Heroine-reef ,  forme  un  chenal  du  milieu  [mlddle-chan- 
nel]  dans  lequel  on  trouve  trois  et  trois  brasses  et  demie  de 
fond;  mais  il  est  étroit:  le  grand  chenal,  sur  la  partie  O.  du 
fond  du  milieu,  est  le  seul  passage  sûr  pour  de  grands  navires. 
Si  l'on  ne  connaît  pas  exactement  sa  longitude  ou  sa  dis- 
tance relative  de  l'île  Sagor,  il  sera  difficile  de  trouver  l'en- 
trée de  la  rivière  Hooringottah,  parce  que  l'on  ne  verra  fa 
terre  qu'après  avoir  f  lit  beaucoup  de  cheiuin  dans  le  chenal 
entre  les  bancs.  Mais  si  l'on  a  eu  la  sonde  sur  l'espace  sans 
fond  [swûsch  of  no  ground),  on  pourra  s'en  servir  à  la  rigueur 
pour  se  diriger  sur  l'entrée  de  cette  rivière,  en  observant 
que  l'extrémité  S.  ou  la  queue  de  la  basse  Argo  (  Argo-flat) 
reste  à  environ  sept  lieues  dans  l'E.  N.  E.  de  l'angle  N.  E. 
de  cet  espace.  Quand  on  approche  de  la  basse  que  nous 
venons  de  nommer,  et  que  l'on  connaît  sa  posiîion,  on 
doit  gouverner  k-peu-près  au  N.  1/4.  N.  E.  ou  au  N.  le  long 
de  la  partie  E.  ;ou  bien,  en  louvoyant  avec  le  flot,  on  peut  faire 
de  petits  bords  en  la  quittant  pour  courir  à  l'E. ,  jusqu'à  ce  que 
la  pointe  Tiger  soit  en  vue:  alors,  en  la  ramenant  au  N. 
1/4  N.  O.,  on  sera  dans  le  milieu  du  chenal,  ou,  si  le  vent 
est  contraire,  en  la  tenant  entre  le  N.  8"  O.  et  le  N.  i/4 
N.  O.  3°0. 

Il  faut  observer  que  l'on  verra  d'abord  la  pointe  Land- 
fall,  située  sur  la  côte  E.  de  la  rivière,  et  qui  est  à  six  milles 
plus  au  S.  que  la  pointe  Tiger;  il  est  probable  que  l'on 
verra  aussi,  avant  cette  dernière  pointe,  la  terre  de  la  rive 
O.  qui  s'étend  à-peu-prèsdans  le  S,  O.  i/4-  S.  de  cette  même 
pointe  Tiger,  et  qui  s'étend  ensuite  dans  le  O.  S.  O.  vers 
le  rivière  Bangarah  ;  mais  la  pointe  que  nous  venons  de 
nommer  est  l'extrémité  E.  de  la  terre  qui  forme  la  côte  O. 
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de  k  rivière;  ainsi,  i!  sera  facile  de  la  reconnaître.  On  p>eiî{ 
doubler  cette  pointe  à  moins  d'un  demi-niille,  de  niênie  que 
la  pointe  Bufîalo,  qui  en  est  à  environ  un  mille  et  demi 
dans  le  N.  i/4  N.  O.  ;  à  environ  cinq  milles  plus  loin  au 
N.  N.  O.,  on  trouve  la  pointe  Puncah,  qui  forme  la  limite  S. 
de  la  rivière  Puncah ,  et  que  l'on  |  eut  doubler  k  deux  milles 
de  distance;  quand  elle  reste  k  i'O.,  on  traverse  j)our  ga- 
gner la  pointe  Deer  sur  la  rive  E. ,  k  cause  du  banc  de 
Puncah,  qui  occupe,  jusqu'k  un  demi-mille  de  la  rive  E. , 
tout  l'espace  qui  couvre  la  rivière  du  /nême  nom.  Après  avoir 
atteint  la  pointe  Deer,  il  faut  longer  la  rive  E.  en  remontant 
jusqu'au  port  Nash  (  harbour  Nash],  à  l'entrée  de  la  crique 
ijomang,  qui  e>t  par  2.2.°  i  i  '  de  latitude  N.  k  environ  trois 
lieues  dans  le  N.  de  la  pointe  Deer.  Entre  ces  deux  points, 
le  banc  Mack  occupe  le  ir.iiieu  de  la  rivière  :  des  deux  côtés 
et  près  des  deux  rives,  on  trouve  un  chenal;  mais  celui  qui 
est  près  de  la  côte  E.  de  la  rivière  est  préférable,  parce  qu'i! 
est  plus  large  que  l'autre ,  et  qu'on  y  trouve  de  six  k  dix 
brasses  d'eau  (1  ). 

Les  jours  de  nouvelle  et  pleine  lune,  la  mer  est  haute, 
k  l'entrée  de  la  rivière  Hooringottah,  vers  midi  et  minuit; 
et  dans  les  grandes  marées,  le  courant   est  très-violent. 

Piécaut'ions  à  prendre. 

Les  rivières  qui  débouchent  dans  Hooringottah  traversent 
une  partie  de  pays  nui  abonde  en  riz,  que  l'on  y  achète  à 
des  prix  modérés.  Aussi,  lorsque  les  prix  étaient  élevés  à 
Calcutta,  des  bâtimens  ont  quelquefois  remonté  dans  ces 
jiays,  et  y  ont  chargé  des  grains  pour  la  côte  de  Coroman- 
del.  Le  Carthr  et  autres  navires  qui  ont  pris  leurs  charge- 

(1)  Ces  instructions  pour  la  rivière  Hooringottah  sont  extraites  d'une  ex- 
cellente description  de  cette  rivière,  faite  par  le  capitaine  Malcolm  M'Kensie, 
pendant  les  voyages  cju'il  y  fit;  ce  navigateur  me  Va  obligeamnaent  commu- 
liicpiéc. 
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nicnsdnns  !a  livièe  Ilooringottah,  étaient  de  quatre  on  cinq 
cents  tonneaux.  Quaixl  on  apjiroche  de  l'entrée  de  cette 
rivière  ou  de  toute  autre  le  long  de  cette  côte  ,  on  doit  tenir 
une  embarcation  à  sonder  d-e  l'avant  pour  indi(|uer  fa  rouie 
et  les  fonds  mous  qui  sont  dans  les  l}ons  canaux,  lesquels 
sont  imj)arraiten.ent  co^^u^,  peu  fréquentés  et  suscepri(  les 
de  changer,  pr.r  les  gra-'des  eaux  [)luviales  qui  descendent 
contre  les  forts  vents  et  les  coups  de  vent  du  large  pendant 
la  mousson  de  S.  O. 

Le  capitaine  J.  Ritchie  fut  expédié  pour  expion  r  la  cote 
et  les  rivières  qui  sont  entre  Sagor  et  Chittagong,  sur  le  raj)- 
j)ort  d'un  hâiimeiit  qui  y  avait  été  entraîné  })ar  un  coup  de 
vent  du  S.  II  remarque  judicieusement  à-peu-près  ce  qui  suit. 

Beinarijiies  gé/iérûLs  relatives  à  lu  cote,  aux  canaux  et  aux  rivières. 

Quand  on  navigue  sur  cette  côte  ou  qu'on  y  est  entraîné 
par  quelques  contrariétés,  on  doit  se  rappeler  que  du  large, 
à  la  première  vue,  touie  cette  étendue  de  côte  a  l'ajipa- 
rence  d'une  ransiée  d'îles  basses  couvertes  darbres,  et  que 
le  fond,  entre  ces  îles  apparentes  et  le  navire,  est  un  banc 
en  pente  vers  le  large,  sur  lequel  on  trouve  peiite  eau  près 
de  terre.  Entre  ïts  îles,  le  banc  est  traversé  par  des  ca- 
naux qui  sont  diverseinent  situés  et  ont  chacun  un  cours 
diliérent;  mais  dans  tous  on  trouve  fond  mou,  et  la  pro- 
fondeur de  l'eau  augmente  en  allant  vers  la  terre.  Quand 
on  peut  voir  la  côte  de  dessus  le  po;it,  le  brassiage  est,  en 
général,  d'environ  trois  brasses  de  basse  mer;  en  très -peu 
d'endroits  on  trouve  plus  ou  moins  :  h  cette  distance,  le  plus 
ordinairement,  on  trouve  le  fond  dur.  Si  l'on  est  dans  un 
chenal,  en  faisant  route  sur  la  terre,  le  fond  augmentera  et 
deviendra  très-mou  :  si  l'on  n'est  pas  sur  un  de  ces  canaux  , 
le  fond  deviendra  aussitôt  dur  et  diminuera  de  profondeur; 
et  dans  ce  dernier  cas,  on  doit  immédiatement  gouverner 
à  l'E.  ou  à  rO. ,  selon  que  le  vent  le  permet,  jusqu'à  ce 
({ue  le  fond  devienne  mou ,  et  if  n'y  a  pas  de  doute  qu'en 
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même  temps  le  hrassinge  augmentern.  Toutes  les.  fois  que 
Ton  sera  sur  un  tond  tout-à  fait  mou,  on  peut  gouverner 
avec  sécurité  sur  l'ouverture  :  quand  on  sera  entré,  ce  qui 
paraissait  être  une  ouverture  entre  les  iles  sera  en  réalité 
i'entrée  d'une  rivière. 

La  côte  n'est  pas  hal>itée  :  le  long  et  de  distance  en  dis- 
tance, on  trouve  des  salines;  aussi,  ceux  qui  ont  fe  malheur 
d'être  en.traînés  sur  cette  côte  pendant  les  mauvais  temps, 
peuvent  espérer  des  secours  d'embarcations  ou  d'hommes 
.pour  les  piloter  sur  un  point  hal^ité.  Les  hommes  employés 
h  cette  sorte  de  travail  se  nomment  en  général  AloUîn- 
gaho ;  ils  forment  une  race  d  honunes  bons  et  tranquilles,  lis 
peuvent  fournir  une  petite  provision  d'eau  fraîche  et  un  peu 
de  riz,  qui  est  leur  princi[)ale  nourriture  •  le  petit  nombre 
de  volailles  quils  ont  est  sacrihé  à  Gaugie  Sahib,  le  dieu 
des  bois,  pour  les  protéger  contre  les  tigres  et  autres  bêtes 
féroces.  Beaucoup  de  ces  volailles  s'éloignent  des  établisse- 
mens,  deviennent  sauvages  et  volent  sur  les  rivières,  d'où 
l'on  entend  souvent  le  chant  des  coqs  dans  les  bois;  ce  qui 
ne  doit  pas  déterminer  les  personnes  non  pratiques  du  pays 
à  aller  dans  les  bois  j^our  y  chercher  des  habitans  :  ils  doivent 
aussi  bien  se  garder,  pendant  la  nuit,  d'aller  du  rivage  à 
i'une  des  maisons  de  sauniers,  à  cause  des  grands  tigres  et 
des  léopards  cjui  y  sont  à  la  piste  et  couvrent  tout  le  rivage 
pendant  la  nuit,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  l'empreinte 
de  leurs  pattes  ()  ). 

(i)  Instructions  pour  !a  côte  de  Chittagong,  et  remarques  sur 
un    nouveau    pa>ScTge    de    Chittagong    aux    Sunderbunds  ; 
■'"'      par  M.  P.  KiNCAlD,  maître  de  port  à  Chittagong. 


Instructions  jwiir  les  navires  allant  à  Chittagong ,  pendant  la  mousson  du  S.  0. , 
lorsqu'ils  se  trouvent  à  cinq  lieues  d.ms  l'O. ,  corrigé  du  milieu  des  White-Cliffs , 
par  21"  ly   de  latitude  N. 

En  partant  de  cette  position,  un  navire  destine  pour  Chittagong  doit  gou- 
verner au  N.  vrai,  ce  qui  le  fera   passer  a  huit  milles  au  large  de  l'île  de 
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Ile  Rabnahiid. 

L'île  Rabnabnd,  dont  l'extrémité  S.  est  par  environ  zi" 
50'  de  latitude  N.,  est  h  six  ou  sept  lieues  à  l'E.  de  l'entrée 
de  la  rivière  Hooringottah  ;  eîle  est  grande,  et  Ton  trouve 
un  chenal  sur  chaque  partie.  Le  chenal  le  plus  O. ,  qui  part 
de  la  côte  O.  de  i'ife,  court  h-peu-près  dans  Je  S.  S.  O.; 
il  est  étroit;  on  suppose  qu'on  y  trouve  trois  ou  trois  brasses 
et  demie.  On  croit  que  l'autre  chenal,  qui  prolonge  îa  côteE. , 

Red-Crab,  à  deux  milles  à  l'E.  du  plateau  du  N.  [ncrth  patch),  huit  milles 
à  rO.  du  milieu  de  i'iie  Mascal  ;  sept  milles  et  demi  à  l'U.  de  l'île  Koottub- 
deah;  six  milles  à  l'E.  du  banc  de  d'A-prcs,  et  neuf  milles  à  fO  de  la  pointe 
de  Normand  de  la  rivière  deChittagong.  Cette  route  serait  plus  sûre  pour  les 
étrangers  cjue  celle  qui  les  rapprocherait  imprudemment  des  îles  de  Mascall 
et  de  Koottubdeah.  Quand  la  rivière  Sunker  reste  à  l'E.  corrigé ,  gouvernez 
sur  la  terre  le  cap  à  l'E.  ou  à  l'E.  S.  E. ,  s'il  y  a  flot. 

Nouvelle  Route  de  Chhtagong  à  l'île  Je  Rahnabai, 

Depuis  le  commencement  de  septembre  juscju'à  la  fin  de  juin,  (jiiand  on 
est  tout-à-fait  sorti  de  la  rivière  de  Chittagong  avec  un  navire  tirant  huit  ou 
neuf  pieds  d'eau,  il  iaut  lever  l'ancre  et  louvoyer  pour  s'élever  au  S.  pen- 
dant toute  la  durée  du  jusant;  vous  mouillerez  ensuire  au  large  de  Koottub- 
deah ,  à  quinze  milles  de  terre.  Au  jusant  suivant,  s'il  fait  jour,  appareillez  au 
moment  de  la  haute  mer,  et  gouvernez  àl'O.  vrai  pendant  tout  le  jusant; 
n   conservant      même  cap  avec  le  flot,  vous  apercevrez  sans  aucun  doute 
File  Rabnabad,  dont  la  distance  sera  de  cinquante-neuf  milles  à  l'O.  du 
monde.  Quand  vous  avez  le  centre  de  Koottubdeah  à  cinq  lieues  dans  l'E. 
corrigé,  et  la  partie  orientale  de  l'île  Rabnabad   au  N.  vrai ,  vous  pouvez 
changer  de  route  pour  porter  au  N.  du  monde,  et  vous  serez  dans  le  chenal. 
Quand  vous  relevez  la  pointe  N.  O.  de  l'île  Rabnabad,  à  six  ou  sept  milles 
dans  rO.  vrai ,  vous  êtes  alors  au  milieu  du  chenal ,  et  vous  pouvez  gouverner 
au  N.  1/4  N.  O.  sur  la  partie  E.  de  l'île  Rabnabad.  Ce  p:issage  abrège  de  dix 
ou  douze  jours  le  voyage  aux  grands  Sunderbunds;  car  la  pointe  N.  de  l'île 
Rabnabad  n'est    éloignée  que  de  vingt-quatre   milles  de  Bakergunge,    o\x 
;  commence  le  grand  Sunderbunds.  Il  existe  deux  passages  dans  le  grand  Sun- 
'  derbunds;  lepremier  à  Heeamut,  le  second  à  Bakergunge:  ces  deux  points 
sont  éloignés  l'un  de  l'autre  d'environ  douze  milles.  La  facilité  du  passage  de 
Rabnabad  a  quelque  ressemblance  avec  le  chenal  oriental  de  Calcutta;  car 
:  un  navire  partant  de  Rabnabad  et  serrant  la  terre  ,  sortirait  sans  faire  un  seul 
'■■  bord  avec  le  jusant  dans  la  mousson  du  S.  O.  Quand  on  se  trouve  le  matin 
hors  do  passage  de  Rabnabad  ,  en  gouvernant  à  l'E.  corrigé  avec  le  jusant , 
on  doit  sans  aucun  doute  être  à  portée  de  voir  dans  la  soirée  l'île  de  Koottub- 
deah, puisqu'il  n'y  a  que  cinquante-neuf  milles  à  courir  par  le  lac  pour  se 
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contient  h-peu-près  le  mènie  brassiage;  mais  les  petits  fonds 
s'étendent  très- loin  au  iarge  (i). 

Autres  ]les. 

Le  groupe  d'îles  nommées  îles  de  Doninanie  est  situé 
au  N.  E.  et  à  l'E.  de  l'ile  Rabnabad  ;  fa  principale  embouchure 
du  Gange  vient  se  jeter  dans  la  mer  par  plusieurs  canaux , 
au  N.  de  ces  îles.  Le  golfe,  entre  l'embouchure  de  cette 
rivière  et  la  côte  de  Chittagong,  ofrre  de  petits  brassiages, 
et  est  imparfaitement  connu;  sa  partie  N,  est  occupée  par 
Ja  grande  îleDecan-Shabazpour,  qui  sépare  les  embouchures 
de  la  grande  rivière  Megna  et  du  Gange  ;  dans  le  N.  de 
cette  île,  ces  rivières  se  communiquent  et  forment  plusieurs 
îles  plus  petites.  Entre  Decan-Shabazpour  et  la  dernière 
île  à  l'E.  que  Ton  nomme  Hattia,  il  y  a  d'autres  îles 
encore  très-petites,  dont  la  plus  S.,  nommée  Afoncoorak , 
borde  la  iner  et  est  la  plus  grande  :  dans  la  partie  N.  E.  du 
golfe,  k  l'E.  de  Kaîtia,  sont  situées  les  îles  Bominy  et 
Sun- Deep,  près  de  la  grande  terre.  Elles  sont  grandes,  par- 
ticulièrement la  dernière,  qui  est  la  plus  en  dehors.  La  rivière 
Megna  se  décharge  dans  la  mer  par  divers  canaux  qui  coulent 
entre  ces  îles  ;  plusieurs  de  ces  canaux  sont  imparfaitement 
connus. 

trouver  à  la  distance  de  cinq  lieues  dans  l'O.  vrai  de  l'île  de  Koottubdeah. 
Quand  la  pointe  orientale  de  l'île  de  Rabnabad  reste  a  douze  milles  au  N. 
corrige  ,  vous  ctes  à  trente  milles  à  l'E.  d'Horingottah  ;  et  pendant  la  mousson 
du  N.  E. ,  on  pourrait  adopter  volontiers  ce  passage ,  qui  se  trouve  par  90°  de 
ion<Titude  E.  (Greenwich).  De  ce  point  vous  pouvez  prendre  le  grand  et  le 
petit  Sunderbunds,  et  arriver  à  Calcutta  au  bout  de  six  ou  de  huit  jours, 
sans  perdre  la  terre  de  vue  depuis  Rabnabab  Jusqu'à  Horingottah  ,  à  une  dis- 
tance du  rivage  de  douze  à  quatorze  milles.  Sur  la  côte  de  Chittagong  ,  pen- 
dant les  mois  de  mars,  avril,  mai  et  juin  ,  les  vents  soufflent  généralement 
dans  la  matinée  du  S.  E.  au  S.  S.  E. 

Ces  rense!^ne77iens,  insérés  dans  la  gazette  du  gouvernement  de  Calcutta  du  2yiuilUt 
iSz6 ,  sont  extraits  des  Annales  maritimes  du  mois  d'avril  iSzj. 

[})  Le  Doue,  capitaine  Duffin,  se  perdit,  il  y  a  douze  ou  quatorze  ans ,  sur 
}es  bancs  de  sable  cjui  se  prolongent  en  dehors  de  cette  partie  de  la  cote. 
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Sun- Deep. 

Suii-Deep  s'étend  depuis  22°  20'  de  ïntitiide  N.  jusqu'à 
environ  six  lieues  et  demie  dans  le  N.  Cette  île  est  fertile  ; 
elle  abonde  en  bétail,  et  elle  est  exempte  des  tigres  et  autres 
bêtes  féroces  qui  infestent  ie  continent  voisin.  II  y  a,  à 
partir  de  la  côte  S.  de  l'îie,  un  banc  qui  se  prolonge  à  envi- 
ron deux  lieues  au  large  ;  on  y  trouve  un  chenal  dont  le  bras- 
siage  est  de  trois  et  demie,  quatre  et  cinq  brasses  le  long  de 
son  bord  O. ,  et  qui  conduit  à  la  principale  ville,  située 
sur  la  partie  O.  de  l'île,  à  environ  un  mille  du  rivage:  ou 
la  reconnaît  par  un  arbre  remarquable  qui  en  est  près,  et 
par  un  petit  bois  de  palmiers.  Dans  fe  S.  de  la  ville,  il  y  a 
une  crique  dans  laquelle  on  trouve  quatre  brasses  de  fond 
de  basse  mer;  elfe  offre  un  bon  port:  mais  il  est  difficile 
d'y  entrer  avec  le  fîot,  parce  qu'un  bâtiment  pourra  être 
entraîné  dans  le  N.  de  l'entrée,  et  que  fa  direction  de  la 
crique  est  au  S.  E.  Le  meilleur  mom.ent  pour  y  entrer  est  de 
profiter  de  la  dernière  partie  du  jusant,  et  ensuite  ïe  com- 
mencement du  fio:  mettra  droit  dedans. 

Route  pour  entrer  dans  le  port  de  Bominy> 

Le  chenal  dans  l'E.  de  Sun-Deep,  entre  cette  îfe  et  Fa 
grande  terre,  conduit  au  port  Bominy  ;  il  a  cinq  ou  six  milles 
de  large  dans  le  S. ,  et  l'on  y  trouve  cinq  à  sept  brasses  de 
fond  :  pour  entrer  dans  ce  port,  il  faut,  après  avoir  ramené 
la  partie  N.  de  Sun-Deep  à  l'O. ,  gouverner  à  moins  d'un 
mille  du  continent ,  et  gouverner  tout  le  long  de  terre  à  cette 
distance,  en  se  tenant  par  sept  et  huit  brasses  de  fond,  jus- 
qu'à ce  que  l'on  ait  ouvert  la  pointe  E.  de  la  rivière  Fenny; 
il  faut  alors  la  traverser  en  gouvernant  h  l'O.  ,  sur  lîle 
Bominy,  où  l'on  mouillera  par  cinq  brasses  de  basse  mer; 
on  y  sera  abrité  de  tous  les  vents. 

Les  jours  de  nouvelle  et  pleine  lune,  la  mer  est  haute  à 
deux  heures  et  demie  dans  le  port  de  Bomfny. 


[  n^  j 

La  partk  N-  E.  (h  lu  baie  n'est  pas  bu:n  connue. 

Tout  l'espace  compris  entre  fes  méridiens  de  l'île  Rab- 
nabad  et  la  pointe  E.  de  Sun-Deep,  n'a  pas  encore  été  par- 
ticulièrement exploré  jusqu'au  N.  de  21°  30'  de  latitude  N.  : 
aussi  il  serait  imprudent  de  dépasser  de  beaucoup  ce  pa- 
raflèle  entre  ces  méridiens ,  parce  que  ie  brassiage  y  est  en 
général  faible,  et  que,  par  environ  22°  de  latitude  N.,  on 
dit  qu'il  y  a  deux  bancs  sur  lesquels  fa  mer  brise  dans  les 
coups  de  vent;  l'un  d'eux  est  à  cinq  lieues  et  demie ,  et  l'autre 
à  neuf  lieues  de  la  côte  de  Chittagong.  Aussi,  en  partant  de 
la  rivière  ou  de  la  rade  de  Chittaj^ong,  on  doit  gouverner 
au  S.  jusque  près  de  21°  30'  de  latitude  N. ,  avant  de  gou- 
verner h  rO.  pour  traverser  fa  tête  de  la  fjaie. 

Par  2  1°  30'  de  latitude,  où  se  trouve  fa  plus  grande 
largeur  du  Iiaut  de  fa  baie ,  fa  mer  est  fiaule  à  onze  fieures , 
les  jours  de  nouvelle  et  pleine  lune  :  fa  différence  en  temps 
pour  vingt  milles  de  latitude  est  d'une  tieure  au  fnrge,  et 
fa  direction généraîe  du  flot  est  fe  N.  ;  d'après  cela,  on  peut, 
îorsque  l'on  est  sur  fes  sondes ,  connaître  l'époque  de  fa 
marée. 

MOUSSON  ET  COURANS  DANS  LA  BAIE  DU  BENGALE. 

Remarques  générales. 

La  mousson  de  S.  O.,  ainsi  que  les  vents  généraux,  ont 
été  brièvement  décrits  d;ins  la  section  précédente,  intitulée 
Instructions  sur  les  routes  en  dehors ,  pour  le?  deux  côtes  de  la 
ùciie  du  Bengale ,  et  &dns  fa  section  intitulée  Instructions  pour 
approcher  de  la  rivière  Hoogly  Ô'c.  On  a  donné  plus  foin  une 
description  des  vents  et  des  courans  sur  fes  côtes  N.  :  if  peut 
être  utile  de  donner  en  sus  une  description  particulière  des 
vents  et  courans  dominant  tout  fe  fong  de  cette  grande 
f^aie  ou  goîfe,  parce  qu'efle  est  pfus  fréquentée  par  les  na- 
vigateurs que  toute  autre  j)arîie  des  mers  de  l'Inde. 
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Vents  dùiu  ht  baie  du  Bengale  en  Février, 

Sur  la  côle  de  Coiomandcl/  les  vents  coinmenceut  en 
février  })ar  dépendre  de  i'E.  et  du  S.  E.  ;  alors  la  mousson 
de  N.  E.  devenant  faible,  in\  éprouve  souvent  des  brises 
de  terre  et  des  brises  du  large,  particulièrement  dans  la  der- 
nière quinzaine  du  mois  et  ies  premiers  jours  de  mars  :  de 
jolies  brises  entre  le  N.  O.  et  l'O.  soufflent  de  terre  depuis 
minuit  jusqu'au  matin  ;  elles  sont  générafement  suivies  par 
des  calmes  ou  depetites  brises  variables  jusque  vers  midi,  que 
ia  brise  du  S.  E.  vient  du  large.  Ces  brises  du  large  et  de  terre 
n'arrivent  ])as  toujours  en  février,  à  canse  des  vents  d'E.  et 
de  N.  E. ,  qui  dominent  le  plus,  quelquefois  jusqu'en  mars; 
mais  ils  sont  généralement  înterromj^us  par  des  brises  du 
S.  ou  d'autres  changemens.  Vers  ie  milieu  ou  la  fin  de  février, 
on  éj)rouve  quelquefois,  à  grande  distance  de  la  côte,  des 
vents  frais  soufflant  entre  le  S.  E.  et  le  S.  O.;  c'est  en  pro- 
fitant de  ces  vents  que  des  bâtimens  sont  venus  de  Tran- 
quebar  ou  de  Madras  au  Bengale  en  sept  ou  huit  jours. 
Dans  le  milieu  et  les  parties  E.  de  la  baie,  la  mousson  de 
N.  E.  domine  pendant  ce  mois,  généralement  avec  un  temj>s 
fait  et  le  cie!  bien  dégagé  ;  ce  mois  est  considéré  dans  toute 
la  baie  comme  le  plus  lx-;au  de  l'année. 

Jl'Iars, 

On  })eut  dire  que  la  mousson  de  S.  O.  commence  en 
mars  sur  la  côte  de  Coromandel,  puisque  les  brises  du  large 
des  après-midis  soufflent  du  S.  E, ,  et  que  les  brises  de  terre 
viennent  fréquemment  du  S.  O.  Les  vents  de  N.  E.  et  d'E. 
soufflent  aussi  dans  ce  mois  le  long  de  la  côte  ;  mais  ceux 
entre  le  S.  O.  et  i'E.  S.  E.  dominent  généralement.  On 
éprouve  souvent  les  mêmes  vents  ,  quelquefois  faibles  et 
variables  ,  bien  en  dehors  de  la  terre.  Dans  le  milieu  et  le 
long  de  la  partie  E.  de  la  baie,  on  éprouve  le  plus  ordinai- 
rement, pendant  ce  mois,  de  peiits  vents  de  N.  E.  et  de 
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N.  O,,  et  quelquefois  de  fortes  brises  de  S.  O.  et  de  S.  On 
peut  aussi  trouver  de  petites  brises  et  des  cnlines  en  mars. 
Ce  mois  est,  en  général,  agréable;  il  fait  beau  temps  dans 
îa  plus  grande  partie  de  la  baie. 

Avril. 

En  avril,  les  brises  du  large,  sur  la  côte  de  Coromandel, 
ccininencent  au  S.  S.  E.  vers  iiiidi ,  ou  plutôt,  et  continuent 
jusqu'à  neuf  ou  dix  heures  du  soir,  ou  quelquefois  pendant  la 
nuit.  Après  minuit,  le  vent  tourne  fréquemment  au  S.  S. 
O.  et  au  S.  O.  ;  mais  rarement  il  souffle  directement  de 
terre  jusqu'en  mai,  que  les  brises  de  terre  et  les  brises  du 
large  deviennent  plus  prononcées  et  plus  régulières. 

Ces  vents  dominant  en  avril  entre  le  S.  S.  E.  et  le  S.  S.  O. 
ou  le  S.  O. ,  ainsi  qu'un  fort  courant  portant  au  N.  E. ,  il  de- 
vient presque  impossible  de  gagner  au  S.  le  long  de  la 
côte,  sur-tout  si  Ton  a  un  bâtiment  d'une  marche  ordinaire. 
Aux  environs  de  l'île  Nicobar,  et  près  de  la  partie  E.  de  la 
baie,  on  éprouve  généralement,  pendant  tout  le  mois  d'avril, 
de  petits  vents  d'E.  tournant  souvent  au  N.  E.  et  auN.  O. 
avec  des  intervalles  de  jolies  brises  variables  et  de  calmes. 
Dans  le  milieu  de  la  baie,  les  vents  dominans  dans  ce  mois 
sont  variables  et  le  plus  souvent  dépendans  du  S. 

Mai 
En  mai,  les  vents  sur  la  côte  de  Coromandel  soufflent  le 
plus  souvent  entre  i'E.  S.  E.  et  le  S.  O.  En  général,  la 
brise  du  large  commence  vers  midi,  soufflant  du  S.  E.  avec 
force  jusqu'au  soir  et  quelquefois  jusqu'à  minuit.  Ensuite 
elle  tourne  au  S.  et  au  S.  O. ,  d'où  elle  continue  pendant  la 
matinée  :  entre  les  deux  brises,  on  éprouve  souvent  de  j)e- 
lites  brises  ou  des  calmes;  d'autres  fois  le  vent  ]Kisse  de 
l'une  à  l'autre  sans  beaucouj:)  diminuer  de  force.  Sous  la  terre, 
on  éprouve  quelquefois  en  mai  de  fortes  risées  de  N.  O, , 
accompagnées  souvent  de  fortes  ondées,  d'éclairs  et  de 
îonnerre. 
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A  la  fin  d'avril  ou  dans  les  premiers  jours  de  mai ,  la 
mousson  de  S.  O.  devient  générale  aux  environs  des  îles 
Nicobar  et  dans  ia  partie  E.  de  la  baie,  où  elle  est  plus  tar- 
dive que  pa.''-tout  ailleurs. 

En  Avril  ou  en  A^aij  en  peut  éprouver  un  coup  de  vent. 

Il  est  possibïis  qu'on  éprouve  un  fort  coup  de  vent  sur 
Ja  côte  de  Coromandeî ,  en  avril  ou  même  en  mai  ;  mais 
heureusement  il  y  a  déjà  bien  des  années  qu'on  n'en  a  éprouvé 
dans  l'un  de  ces  mois:  ces  coups  de  vent  soufflent  avec  la  plus 
grande  fureur,  et  sont  généralement  précédés  par  une  grosse 
lame  portant  à  terre  ;  ils  commencent  au  N.  N.  O.  ou  au 
N.  N.  E.  tournant  au  N.  E.  et  k  l'E. ,  d'où  ils  soufflent  le 
j)lus  dur  avec  beaucoup  de  pluie  et  la  mer  grosse  ;  ils 
tojnbent  lorsqu'ils  passent  h  TE.  S.  E.  Quelquefois  ils  ne 
font  pas  ce  tour;  mais  ils  soufflent  avec  grande  violence  de 
TE.,  sautant  tout  d'un  coup  au  S.  E.  ou  au  S.  et  avec  grande 
fureur  en  passant  au  S.  O.  ;  quand  cela  arrive,  ce  qui  est 
rare,  ces  tempêtes  sont  excessivement  dures. 

Les  vaisseaux  de  Sa  Majesté  /e  Namur,  le  Pembroke  et 
l'Apollon ,  bâtiment  hôpital,  se  perdirent  au  fort  Saint-David 
en  avril  i  749  5  pendant  \xn  de  ces  violens  couj)s  de  vent. 
Dans  la  nuit  du  19  mai  17B7,  on  éprouva,  le  long  d'une 
grande  partie  de  la  côte  ,  une  tempête  très  dure  qui  fut  très- 
malheureuse  Dour  le  littoral  et  l'intérieur.  A  Corinsfo  et  à 
Jaggernaut-Poram,  la  mer  monta  beaucoup  plus  haut  que 
de  coutume,  et,  avec  une  larne  creuse,  eWe  inoiida  le  bas 
pays^  détruisit  les  récoltes,  plusieurs  villages,  des  miilliersde 
naturels  et  de  nombreux  troupeaux  de  bétail.  Cet  événe- 
ment parut  singulier,  parce  qu'il  arrive  rarement' d'ouragan 
pendant  les  mois  de  mai  ou  même  en  avril,  quoique  sur 
la  côte  ce  dernier  mois  soit  reconnu  pour  être  incert'iin. 
Ordinairement  tous  les  ouragans ,  sur  cette  côte  ,  com- 
mencent au  N.  N.  O.  ou  dépendent  du  N.  :  aussi  doit-cn 
prendre  la  mer  avec  ces  vents,  quand  on  appréhende  un 
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coup  de  vent,  pour  être  loin  de  terre  avant  qu'ils   sautent  h 
l'E. ,  d'où  iis  soufflent  avec  ia  plus  grande  violence  en  ve- 
nant du  large. 

On  a  déjà  dit  que ,  le  4  '"^li  ï  8  î  i ,  un  ouragan  causa  de 
grands  dommages  à  Madras. 

Vf/lis  en  Juin  j  Juillet  et  A  eût.  ^ 

'-^bEn  juin,  juillet  et  août,  la  mousson  de  S.  O.  souffle  avec 
force  dans  toute  la  baie,  accomj)agnée  de  temps  couverts 
et  de  beaucoup  de  piuies  par  grains.  Les  vents  sautent 
fréquemment  h.  l'O.  et  au  N.  O.  dans  les  grains  pendant 
plusieurs  heures  de  suite,  particulièrement  dans  la  partie  N. 
de  la  baie:  sur  la  côte  de  Coromandel,  on  éprouve  souvent, 
pendant  ces  trois  mois,  de  fortes  brises  de  terre  et  de  mer; 
Ja  dernière  commence  généralement  dans  l'après-midi ,  au 
S.  E.  ;  elle  tourne  au  S.  dans  la  soirée,  et  elle  continue  dans 
cette  direction  pendant  une  grande  partie  de  la  nuit.  Dans 
la  matinée,  le  vent  saute  au  S.  O.,  quelquefois  à  l'O.,  et 
devient  alors  une  forte  brise  de  terre.  Ces  brises  de  terre  et 
de  mer  ne  sont  pas  toujours  régulières;  il  arrive  que  les 
vents  de  terre  soufflent  quelquefois  en  juin  et  juillet,  pen- 
dant un  ou  deux  jours  de  suite;  dans  ce  cas,  l'après-midi, 
ils  dépendent  du  S.  ;  d'autres  fois  les  brises  du  S.  E.  do- 
minent. 

Coups  de  vent  qui  peuvent  arriver  en  Juin  ^  dans  la  partie  JV. 
de  la  baie. 

En  général,  pendant  ces  mois,  le  temps  est  beau  sur  la 
côte  de  Coromandel  ;  mais  c'est  la  saison  des  coups  de  vent 
dans  les  parties  N.  et  E.  de  la  baie,  à  cause  des  vents  de  S. 
O. ,  accompagnés  de  beaucoup  de  pluies ,  qui  soufflent  avec 
force  vers  la  terre  ;  le  mois  de  juin  est  considéré  comme 
très-dangereux  sur  les  côtes  du  Bengale  et  d'Aracan,  parce 
<ju'à  cette  éi)oque,  on  doit  s'attendre  à  éprouver  des  coups 
de  vents  vers  les  changeniens  de  lune.  Plusieurs  bfitimens, 
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après  avoir  quitté  la  rivière  Hoogly  en  fuiii ,  et  d'autres  qui 
arrivaient  dans  ces  parages,  ont  sombré  avec  leurs  équipages 
à  diverses  époques.  II  s'écoule  peu  d'années  sans  qu'il  arrive 
un  coup  de  vent  pendant  ce  mois  dans  le  N.  de  la  baie. 

Septembre. 

En  septembre,  la  mousson  de  S.  O.  est  généralement 
modérée  dans  toute  la  baie;  on  y  éprouve  quelquefois  des 
vents  de  N.  O.  et  O.  N.  O.  :  les  vents  dominans  dans  ce 
■mois  sur  la  côte  de  Coromandel,  sont  du  S.;  les  brises  du 
lar^e  viennent  du  S.  E.,  et  celles  de  terre  varient  entre  le 
S.  o.  et  le  N.  O.  Les  vents  sont  orénéralement  modérés  et 
le  temps  est  fixe,  pendant  ce  mois,  quoique  vers  la  fin  on 
ait  quelquefois  éprouvé  un  ouragan  près  de  l'entrée  de  la 
^rivière  Hoogly. 

Courans  dominans  vendant  11  mousson  âe  S.  O. 
..'.sU  .r.!.:  ^ 

,'  Le  courant,  sur  la  côte  de  Coromandel,  commence  géné- 
:?ralementà  porter  au  N.  vers  les  premiers  jours  ou  le  milieu 
de  février ,  avec  les  premiers  vents  du  S.  ;  il  a  le  plus  de 
force  en  avril  et  mai  ,  lorsque  les  vents  dépendans  du  S. 
soufflent  aussi  avec  le  plus  de  force.  Après  mai,  le  courant 
portant  N.  diminue  graduellement,  en  continuant,  en  géné- 
ral, d'élonger  la  côte  jusque  vers  le  milieu  d'octobre;  quoique 
parfois  le  courant  y  soit  très -faible  durant  cette  période, 
il  peut  arriver  quelquefois  qu'il  porte  au  S. 

Dans  le  milieu  de  la  baie,  le  courant,  en  mars  et  avril, 
est  inconstant  et  rarement  fort ,  entre  la  côte  de  Coromandel 
et  les  îles  Nicobar ,  et  aux  environs  de  l'entrée  du  détroit  de 
Malacca:  le  courant  alors  porte  souvent  au  S.  O.;  dans  le 
N.  de  la  baie,  il  porte  le  plus  souvent  au  S.  pendant  le  mois 
de  mars  ;  mais  en  avril,  plus  fréquemment  au  N. 

Depuis  avril  jusqu'aux  premiers  jours  ou  le  milieu  d'oc- 
tobre, dans  toute  la  partie  haute  de  la  baie  et  au  large,  le 
courant  porte  en  général  au  N.  ou  au  N.  E.  Pendant  cet 
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espace  de  temps,  il  n'est  pas  toujours  constant;  mais  il  est 
maintenu  dans  sa  direction  et  sa  force  par  les  vents  domi- 
nans.  Dans  TE.  de  la  baie  et  aux  environs  du  détroit  de 
Malacca,  plus  particulièrement,  il  porte  quelquefois  au  S.; 
lorsque  la  mousson  de  S.  O.  souffle  plus  que  de  cou- 
tume dans  Je  milieu  et  îa  partie  N.  de  la  baie,  la  vitesse  du 
courant  portant  au  N.  E.  est  aussi  fort  augmentée. 

Alousson  de  N.  E. 

La  mousson  de  N,  E. ,  sur  la  côte  de  Coromandel,  com- 
mence généralement  en  octobre,  le  plus  souvent  entre  le 
milieu  de  ce  mois  et  ie  i  /""  novembre  ;  bien  que  le  mois 
d'octobre  soit  considéré  comme  très -dangereux  sur  cette 
côte,  il  arrive  souvent  que  Iss  vents  sont  petits  et  variables, 
avec  joli  temps,  jusque  vers  la  fin  de  ce  mois;  mais  pJus  fré- 
quemment, vers  le  milieu  du  mois,  le  temps  devient  couvert 
et  menaçant  avant  la  mousson  de  N,  E. 

Coups  de  vent. 

Cette  mousson  peut  commencer  avec  un  fort  coup  de 
vent,  qui  se  déclare  généralement  d'abord  au  N.  N.  O.  ou 
dépendant  du  N.  ;  il  tourne  ensuite  au  N.  E.  et  h  l'E.  ;  quel- 
quefois il  commence  au  N.  E.  ;  ei  dans  le  milieu  ou  dans  les 
parties  E.  de  la  baie,  il  débute  au  S.  O.  ou  à  i'O. 

Ces  tempêtes  sont  très  susceptibles  de  se  déclarer  entre  fe 
1  o  octobre  et  le  i  o  décembre  ;  pendant  cet  esj)ace  de  temps, 
les  navires  mouillés  sur  la  côte  de  Coromandel  ont  quel- 
quefois beaucoup  souffert  du  vent  qui  souffle,  j)endant  ces 
coups  de  vent,  avec  grande  violence  de  i'E.  vers  la  côte, 
et  sur  la  côte  d'Aracan ,  également  sur  la  terre  en  venant 
de  rO. 

II  y  a  des  années  dans  lesquelles  on  a  éprouvé  un  coup  de 
vent  jusqu'en  janvier;  mais  on  nen  ressent,  en  général , 
que  dans  les  parages  de  îa  partie  S.  de  la  côte  de  Coromandel 
ei  de  la  piariic  N.  E.  de  Ceyîan. 
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II  arrive  que,  dans  la  partie  N.  de  la  baie,  la  mousson  de 
N.  E.  commence  vers  les  preFiiiers  jours  d'octobre;  dans 
d'autres  années,  elle  ne  se  déclare  quli  latin  de  ce  mois,  ou 
vers  les  premiers  jours  de  novembre  :  m.ais,  pendant  ces  deux 
mois,  les  vents  de  l'O.  dominent  î){us  fréquemment  que 
tous  autres,  dans  ia  partie  S.  de  la  baie,  entre  la  côte  de 
Coromandel  et  les  îles  Nicobar;  ces  vents  sont  quelquefois 
faibles  et  variables  entre  le  N.  O.  et  le  S.  O.  Quand  ils 
deviennent  plus  frais  et  qu'ils  sautent  au  S.  O.  ou  au  S.  S. 
O.;  ils  régnent  loin  au  N.  dans  la  baie. 

Y(-'!its  doinïnans. 

En  novembre  et  décembre,  sur  la  côte  de  Coromandel, 
les  vents  viennent  ordinairement  du  N.  N.  E. ,  accom.pagnés 
parfois  de  grains  de  })!uie.  Le  matin  ifs  tournent  souvent 
au  N.  N.  U.  dépendant  un  peu  de  la  terre,  et  dans  l'a- 
près-midi un  peu  du  large;  mais  fréquemment,  le  long  de 
terre,  ils  soufflent  bon  frais  pendant  plusieurs  jours  de  suite 
sans  aucune  variation ,  avec  une  grosse  mer  et  beaucoup 
de  ressac  à  terre. 

Vi-'iits  pendant  la  A'îousson  de  N-  E. 

Depuis  le  milieu  ou  la  fin  de  no*vembre  jusqu'en  mars, 
les  vents  dominans  eu  dehors,  au  large  par  le  travers  de  la 
baie,  soufiienl  généralement  entre  le  N.  N.  E.  et  l'E.  N. 
E.  lis  sont  accompagnés  d'un  temps  clair  et  fixe  ;  mais  dans 
ces  deux  mois,  lorsque  la  mousson  de  N.  E.  domine,  on 
éprouve  quelquefois  des  intervalles  de  vents  variables  du 
S.  E. ,  du  S.  ou  du  S.  O.  Sur  les  côtes  E,  de  la  baie ,  il  y  a, 
dans  cette  saison,  des  brises  de  terre  et  des  brises  du  large: 
lacôted'Aracan  est  sujetteàdescaîmesfréquens,  à  de  petites 
brises,  et  aux  vents  de  N.  O.  On  éprouve  quelquefois,  eu 
décembre  et  janvier,  entre  les  îles  Ânduinan  et  Junk- Sey- 
ion,  des  vents  du  S.  et  des  temps  couverts  et  pluvieux. 

En  janvier,  le  temps  est  en  générai  beau,  avec  de  jolis 
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frais  de  vents  de  N.  E.,  dans  la  pîus  grande  partie  de  la 
baie  :  dans  le  jour ,  sur  la  côte  de  Coromandel ,  ils  dépendent 
de  l'E.  N.  E.  Pendant  ce  mois  ,  et  dans  la  matinée  ,  ils 
soufflent  le  long  de  terre  au  S. ,  ou  dépendent  un  peu  de 
terre;  mais  quelquefois,  en  janvier  comme  en  décembre,  les 
vents  de  N.  E.  continuent  pendant  trois  ou  quatre  jours  de 
suite  sans  beaucoup  de  variation  en  force  ou  en  direction. 

En  février,  qui  voit  la  tin  de  la  mousson  de  N  E.  sur  fa 
côte  de  Coromandel,  le  temps  est  beau,  et  les  vents  du  S. 
commencent  vers  la  fin  de  ce  mois  ou  les  premiers  jours 
de  mars. 

Courans. 

Les  courans  commencent  à  porter  au  S.  le  long  de  fa 
côte  de  Coromandel,  en  octobre,  quelquefois  vers  le  mi- 
lieu du  mois  ;  à  la  fin  de  ce  mois  ou  vers  les  premiers  jours 
de  novembre,  ils  commencent  à  porter  très-fort  au  S.;  en 
novembre  et  décembre,  le  courant,  sur  les  sondes  près  de 
terre,  file  deux  nœuds  à  deux  et  demi  par  heure. 

A  2  ou  3"  degrés  de  la  côte,  par  le  travers  de  fa  baie, 
lorsque  les  vents  de  N.  E.  prennent  de  la  force,  à  la  fin 
d'octobre  ou  en  novembre,  le  courant  porte  généralement 
au  S.  O.  conune  le  vent;  mais,  à  moins  que  les  veiits  de 
N.  E.  ne  régnent  avec  force ,  le  courant  est  souvent  très- 
variable  ;  dans  ce  mois ,  il  porte  quelquefois  au  S.  O.  ou 
au  N.  O. 

En  janvier,  les  courans  portant  S.  diminuent  sur  !a  côte 
de  Coromandel  et  d'Crixa ,  parce  que  ,  dans  les  derniers 
jours  de  ce  mois  et  en  février,  on  éprouve  rarement  beau- 
coup de  courans  près  de  terre  et  dans  le  milieu  de  la  baie;  à 
grande  distance  de  la  côte,  dans  ces  deux  mois,  les  courans 
portent  souvent  au  N.  O.  ou  au  N. 

Aux  environs  des  îles  Nicobar,  et  entre  elles  et  Junk- 
seylon  ,  le  courant,  pendant  la  mousson  de  N*  E..  porte  avec 
force  dans  le  N.  O. ,  et  (nieluucfois  au  M.  Sur  îa  côte  d'Ara- 
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can,  il  porte  en  général  au  S,,  mais  quelquefois  au  N.  ; 
néanmoins ,  près  de  terre ,  sur  cette  côte ,  et  sur  toutes  celles 
qui  bordent  fa  partie  E.  de  la  Laie,  il  y  a  gcnérafement, 
lorsque  le  temps  est  fixe  pendant  la  mousson  de  N.  E. ,  une 
espèce  de  marées  régulières. 

Le  retour  des  courans  et  des  moussons  périodiques  dans 
la  haie  du  Bengale,  n'est  pas  toujours  exact;  parce  que  là, 
comme  dans  plusieurs  endroits  des  mers  de  l'Inde,  ces  chan- 
gemens  arrivent,  pendant  plusieurs  années,  près  d'un  mois 
plutôt  ou  plus  tard  que  dans  d'autres. 

INSTRUCTIONS  POUR  FAIRE  ROUTE  DES  PARTIES  DU 
SUD  DE  LA  BAIE  VERS  LE  BENGALE,  PENDANT  LES 
DEUX    MOUSSONS. 

L'époque  îa  plus  favorable  pour  aller  de  la  côte  de  Coro- 
mandel  ou  des  autres  parties  S.  de  fa  baie  au  Bengafe ,  est 
depuis  fa  mi-février  ou  le  i ."  mars,  jusqu'à  la  mi-septembre  , 
forsque  fa  mousson  de  S.  O.  diminue. 

Route  pour  faire  voile  de  Ceylan  an  Bengale  en  mars  et  février. 

Partant,  à  fa  fin  de  février  ou  en  mars,  de  la  côte  de 
Mafabar  ou  de  îa  partie  S.  de  Ceyfan  pour  affer  au  Bengafe, 
on  doit,  si  fe  vent  est  modéré  et  si  le  courant  n'est  pas  con- 
traire, s'élever  au  vent  fe  long  de  îa  côte  E.  de  cette  île 
jusqu'à  Aganis  ou  Fiar's-Hood  :  alors  on  suit  une  route  directe, 
autant  que  le  vent  peut  le  permettre,  pour  prendre  connais- 
sance de  la  côte  d'Orixa  aux  environs  de  la  haute  terre  de 
Pondy.  Après  avoir  atteint  la  partie  S.  E.  de  Ceyfan  près 
des  Basses  ,on  peut  trouver  des  vents  de  N.  E.  et  des  courans 
portant  S.  ;  et  alors  il  sera  difiicife  de  gagner  au  N.  Pour 
éviter  de  perdre  du  temps,  il  sera  prudent  de  serrer  le  vent 
pour  gagner  dans  l'E;  et  quand  on  sera  à  i"  ou  2"  de  la 
côte,  il  est  fe  plus  probable  que  îes  vents  deviendront  au 
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N.  O.,  à  rO. ,  ou  au  S,  O, ,  ou  queJquefols  au  S.  E, ,  favo- 
rables pour  s'élever  dans  le  N  :  mais  en  mars,  il  est  prudent 
de  ne  pas  courir  foin  h  l'E.  dans  le  milieu  de  fa  baie,  parce 
que,  dans  ce  mois,  les  vents  y  soufflent  généralement  du  N. 
avec  un  courant  portant  souvent  dans  le  S. 

De  la  côte  de  CoromandcL 

Partant  de  la  côte  de  Coromandel  à  la  fin  de  février  ou 
en  mars,  ii  est  prudent  de  se  tenir  à  grande  distance  de  la 
terre  pour  profiter  des  vents  variables  que  l'on  peut  quel- 
quefois trouver  soufflant  du  S.  ;  au  lieu  que ,  près  de  la  côte  , 
on  éprouve  souvent  des  brises  du  large  d'E.  ou  de  N.  E.  et 
de  petites  brises,  qui  retardent  pour  s'élever  dans  le  N. 

Quand  on  a  g.agné  le  large,  selon  que  le  vent  !e  permet, 
on  doit  faire  route  pour  la  côte  cFOrixa  sur  Pondy  ou  Gan- 
jam,dontles  terressontbautes  et  accores:  si  l'on  ne  peut  pas 
les  voir,  il  faut  absolument  venir  prendre  connaissance  de 
la  pagode  de  Jaggernaut  ou  de  la  pagode  Noire. 

Du  détroit  de  Malacca. 

En  quittant  Achen  ou  le  détroit  de  Malacca  à  l'époque 
ci-dessus  mentionnée,  on  doit  venir  prendre  connaissance, 
d'un  côté  ou  de  l'autre,  des  îles  Nicobar,  pour  donner  dans  la 
baie;  avec  les  vents  dominans,  c'est  la  route  la  plus  conve- 
nable; ensuite  on  gouverne  sur  la  côte  d'Orixa,  comme  on 
l'a  dit  plus  haut. 

Route  fendant  la  mousson  de  S.  0. 

Entre  ]es,  premiers  jours  d'avril  et  le  mîî;eude  septembre, 
la  mousson  de  S.  O.  domine  généralement  le  long  de  la 
cô^e  O.  de  la  baie  ;  pendant  cette  période,  les  bâtimens  qui 
vont  de  Ceylan  eu  de  la  côte  de  Coromandel  au  Bengale, 
doivent  se  tenir  à  une  distance  modérée  de  la  terre,  j-iarce 
que  le  vent  dépend  quelquefois  de  l'O. 

On  doit  aussi  observer  de  ne  pas  approcher  trop  près  de 
terreJusqu'auN.de  Vizngnpafam,]iourcvilerlesenfoncemens 
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et  les  grandes  baies,  dans  lesquels  les  brises  de  mer  venant 
du  S.  E.  soufflent  souvent  avec  force.  Comme  îe  courant  est 
susceptible  de  porter  fortement  dans  le  N.E.  lorsque  les  vents 
du  S.  O.  sont  frais,  il  est  prudent,  si  l'on  n'a  pu  obtenir  d'ob- 
servations, et  si  la  distance  de  la  terre  n'est  pas  exactement 
connue,  de  porter  sur  la  côte  et  d'en  prendre  connaissance 
par  I  »°  1/2  ou  19°  de  latitude  N.;  alors  on  suit  la  route 
indiquée  plus  haut  pour  approcher  de  la  rivière  Hoogfy 
pendant  la  mousson  de  S.  O. 

Partant  d'Achen  ou  du  détroit  de  Malacca  pour  aîfer  au 
Bengale  pendant  la  mousson  de  S.  O.,  on  peut  passer  en 
dehors  par  le  passage  de  Sura,  ou  mieux  entre  Pufo-Brasse 
et  Pulo-Rondo,  par  où  l'on  pourra  doubler  au  S.  les  îles 
Nicobar,  ou  se  maintenir  îe  long  et  près  de  la  partie  E.  de 
ces  îles,  et  passer  entre  elles  et  le  petit  Andaman:  on  peut 
encore  gouverner  à  l'E.  de  toutes  les  îles  ,  et  venir  par  le 
chenal  des  Cocos  au  N.  du  grand  Andaman.  On  pourra 
généralement  ensuite  atteindre,  sans  louvoyer,  la  côte 
d'Orixa  aux  environs  de  la  pointe  Pohniras,  à  moins  que  les 
vents  ne  tiennent  au  S.  O.  et  O.  S.  O.  avec  un  courant 
portant  dans  le  N.  E.,  ce  qui  arrive  quelquefois  dans  fa 
force  de  la  mousson  :  cette  circonstance  rend  préférable  la 
route  à  l'O.  des  îles,  quand  on  peut  la  suivre  avec  facilité. 

Route  pour  aller  au  Bengale  en  septembre. 

En  quittant  Ceylan  ou  la  côte  de  Coromandel  à  la  fin  de  sep- 
tembre pour  aller  au  Bengafe,  on  doit  faire  route  bien  en  dehors 
de  terre;  si  les  vents  deS.  O.  sont  bien  faits,  onpeutgouverner 
droit  sur  la  pointe  Paimiras.  Si  la  mousson  de  S.  O.  paraît  être 
finie  et  que  les  vents  inchnent  au  N.  et  N.  E. ,  on  doit  tirer 
parti  de  toutes  les  chances  pour  gagner  îa  partie  E.  de  la 
baie,  en  profitant  des  sautes  de  vent;  et  quand  on  est  à  1° 
ou  2°  des  îles  Andaman  ou  du  cap  Négrais ,  il  est  prudent 
de  gagner  autant  que  possible  au  N.  avec  les  vents  de 
N.  E.,  et  de  faire  en  sorte  de  se  trouver  ci  l'entrée  du  chenal 
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de  Sagor.  Partant  de  iViadras  ou  d'autres  ports  S.  de  ia  côte 
de  Coromandel  dans  les  comniencemens  de  la  mousson  de 
N.  E. ,  il  peut  arriver,  lorsque  les  vents  sont  faibles  et  dé- 
pendans  de  TE.,  qu'on  soit  entraîné  par  de  forts  courans 
portant  S.  le  iong  de  cette  côte  et  de  îa  partie  E.  de  Ceyîan, 
avant  d'avoir  pu  atteindre  le  large;  ici  les  courans  portent 
fréquemment  comme  les  vents  de  N.E.,  qui  sont  favorables 
pour  traverser  la  partie  E.  de  la  baie. 

Partant  de  Ceylan  ou  de  la  côte  de  Coromandel. 

En  s'élevant  au  N. ,  il  vaux  mieux  louvoyer  en  pleine 
mer  que  le  long  de  la  côte  d'Aracan  ,  quoique  en  octobre  et 
novembre  ou  puisse  approcher  cette  côte  à  une  distance 
raisonnable  (i),  puisqu'elle  est  au  vent.  Dans  les  commen- 
ceinensde  la  mousson  de  N.  E.,  on  doit  éviter  lacôted'Orixa, 
à  cause  des  courans,  qui  alors  portent  généralement  avec 
force  dans  le  S.  le  ïoncr  de  la  côte. 

Vers  la  fin  de  décembre  ,  les  courans  portant  S.  com- 
mencent k  diminuer  de  force  sur  la  côte  dOrixa;  après  ce 
mois, quelques bâtimens,  en  approchant  l'entrée  de  la  rivière 
Eloogfy,  viennent  prendre  terre  aux  environs  de  la  pointe 
Palmiras  ou  de  False-Point,  et  ensuite  ils  atteignent  promp- 
îement  l'entrée  du  chenal  de  Sagor,  en  gouvernant  en  de- 
hors au  large  sur  une  grande  eau,  et  après  au  N.  :  mais  il  est 
prudent,  pendant  toute  la  mousson  de  N.  E. ,  de  louvoyer 
dans  le  milieu  de  la  baie  ou  très-près  de  la  côte  E. ,  et  de 
tâcher,  par  une  route  directe,  lorsque  la  longitude  est  bien 
connue,  de  venir  prendre  la  sonde  sur  la  queue  du  banc  de 
Sagor  ou  du  récif  Est  du  large  (  Eastern  Sea-reef  ) ,  sans  ap- 
procher la  côte  d'Orixa,  ou  de  trop  près  celle  d'Aracan,  sui- 
vant les  instructions  données  plus  haut  pour  approcher  la 
rivière  Hoogly  pendant  la  mousson  de  N.  E. 

(i)  I.cs  b'itimens  qui  tiennent  ie  vent  d'une  manière  ordinaire,  doivent 
s'élever  pivis  à  i'E.  que  ceux  qui  sont  fins  vuiîicrs. 


(  î45  } 
Durant  cette  mousson,  les  navires  aîFant  d'Achen  ou  du 
détroit  de  Malacca  au  Bengale,  ont  le  choix  pour  venir  par 
la  route  que  les  circonstances  exigent  ;  ils  peuvent  passer  en 
dehors  des  îles  Nicobar  ou  par  l'un  des  canaux  qui  sont  entre 
ces  îles  et  le  petit  Andaman ,  ou  par  celui  qui  est  formé  entre 
la  dernière  île  et  le  grand  Andaman  :  mais  il  paraît  préfé- 
rable, en  venant  par  le  large  du  détroit  de  Malacca,  et  après 
avoir  pris  un  point  de  départ  sur  la  partie  S.  de  Junksey- 
lon,  de  gouverner  sur  l'île  Narcondain,  et  de  passer  par 
le  chenal  qui  est  entre  la  partie  N.  du  grand  Andaman  et 
les  îles  des  Cocos,  ou  par  celui  qui  est  situé  entre  les  der- 
nières et  Yïle  Preparis.  Ces  deux  canaux  sont  également 
bons  (i).  Après  voir  passé  par  l'un  de  ces  canaux,  il  faut 
gouverner  au  N.  au  y>Ius  près  pour  atteindre  l'entrée  du  che- 
nal de  Sagor,  en  faisant  une  route  directe  si  le  vent  le  per- 
met, ou  bien  en  louvoyant  quelquefois  sans  trop  accoster 
la  côte  d'Aracan. 

INSTRUCTIONS  POUR  ALLER  DU  BENGALE  À  MADRAS 
ET  DATviS  LES  PARTIES  DU  SUD  DE  LA  BAIE,  PENDANT 
LES  DEUX   MOUSSONS. 

Route  pour  aller  du  Bengale  à  la  côte  de  Coromandel  en  Septembre, 

La  meilleure  époque  pour  faire  une  courte  traversée  du 
Bengale  à  Madras  et  dans  les  parties  S.  de  la  baie,  est  depuis 
le  milieu  d'octobre  jusque  vers  le  i  5  février ,  lorsque  la 
mousst)n  de  N.  E.  domine  généralement. 

Partant  en  septembre  du  Bengale  pour  aller  à  Madras 


■^"(i)  H  y  a  peu  d'années  que  le  brig  la  Daphné ,  capitaine  Holi ,  a,  dit-on  , 
touché  sur  une  roche  qui  reste  à  sept  milles  dans  le  S.  de  l'île  du  petit  Coco  „ 
bien  que  ce  brig  ne  tirât  alors  qu'environ  dix  pieds  d'eau.  C'est  le  capitaine 
Henderson  Aela  Rasmirce,  de  Calcutta,  qui  m'a  donné  ce  renseignement,  qui , 
s'il  est  exact,  ne  rend  pas  ce  chenal  entre  le  petit  Coco  et  le  grand  Andaman 
aussi  sûr  qu'on  le  croyait  jusqu'à  ce  jour.  ;  J  '  -  .  , 
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ou  dans  toute  autre  partie  de  la  cote  de  Coromandel,  on 
doit  se  tenir  près  de  la  côte  O.  Pendant  ce  mois,  on  trouvera 
les  vents  dominans  du  S.  S.  O.  à  l'O.,  souvent  faibles  et 
par  folles  brises,  avec  un  courant  portant  quelquefois  au  N. 
Si,  après  avoir  quitté  le  pilote,  le  vent  tient  au  S.,  il  faut 
porter  sur  la  côte  O. ,  et  louvoyer  tout  le  long  pour  s'élever 
dans  le  S,  O.  en  conservant  le  plus  ordinairement  les  sondes 
aussi  loin  qu'elles  s'étendent.  Cette  méthode  pourrait  être 
très-longue  ;  alors  il  peut  être  avantageux  de  se  tenir  bien 
en  dehors  de  terre  et  de  profiter  des  sautes  de  vent,  parce 
que  quelquefois,  lorsque  le  courant  porte  au  N.  E.  le  long 
de  la  côte,  il  n'y  en  a  pas  au  large  :  dans  d'autres  momens, 
au  large  pendant  ce  mois,  le  courant  porte  au  N.  E.,  et  if 
n'y  en  a  pas  sur  la  côte  d'Orixa;  si  bien  que  la  f)Ius  courte 
traversée  en  septembre  a  été  faite  dans  un  temps  en  se  tenant 
le  long  de  la  côte ,  et  dans  un  autre  en  se  tenant  bien  en 
dehors  de  terre. 

Il  serait  néanmoins  très-imprudent ,  en  allant  dans  quelque 
partie  que  ce  soit  de  la  côte  de  Coromandel  pendant  ce 
mois,  de  faire  route  en  dehors  par  le  travers  du  milieu  de 
la  baie  ,  parce  qu'  à  cette  époque  les  vents  d'O.  sont  do- 
minans- 

Route  en  Octobre  et  Novembre ,  et  pour  aller  à  Ceyïan. 

'  En  octobre  et  novembre ,  on  doit  se  tenir  k  une  distance 
modérée  de  la  côte,  à  cause  des  mauvais  temps  qui  peuvent 
arriver  à  cette  époque  :  après  le  milieu  d'octobre,  on  peut 
éprouver  des  vents  de  N.  E.  pendant  plusieurs  jours  après 
avoir  quitté  le  pilote  ;  mais  le  plus  probablement  on  trou- 
vera les  vents  variables  quand  on  sera  bien  au  S. ,  quelquefois 
au  S.  O.  au  large,  mais  près  de  la  côte  généralement  dé- 
pendans  de  1  E. 

Pour  quelque  partie  de  la  côte  de  Coromandel  que  l'on 
soit  destiné,  après  le  milieu  d'octobre,  il  faut  venir  prendre 
terre  au  N.  de  cette  partie ,  pour  éviter  d'être  entraîné  au-delà 
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du  port  de  destination  par  la  violence  des  coiirnns  qui  do» 
minent  pendant  une  partie  d'octobre,  en  novembre  et  dé- 
cembre. Si  l'on  va  à  Madras ,  il  sera  prudent  de  reconnaître 
la  terre  aux  environs  de  Pulicat,  et  de  prendre  garde  de  ne 
pas  dépasser  ce  point  avant  d'avoir  la  sonde. 

Lorsque,  pendant  la  même  saison,  on  va  à  Trincomafe 
ou  dans  un  des  ports  de  la  côte  E.  de  Ceylan ,  il  faut  de 
même  lâcher  de  prendre  connaissance  de  terre  au  N.  de  sa 
destination,  ou  l'on  sera  très-probablement  entraîné  par  de 
forts  courans  portant  S. ,  dans  le  S.  de  cette  île;  cependant  on 
ne  doit  pas  approcher  de  trop  près  l'entrée  de  la  baie  de 
Palk,  entre  la  pointe  Calymere  et  la  partie  N.  de  Ceylan  ,  k 
cause  des  courans  qui,  par  son  travers,  portent  quelquefois 
k  rO. ,  et  qu'il  serait  dangereux,  pendant  un  coup  de  vent 
de  N.  E.,  d'avoir  cette  côte  sous  le  vent. 

En  Décembre. 

En  décembre,  on  suit  la  même  route  que  dans  le  mois 
précédent  ;  il  faut  se  maintenir  k  une  distance  modérée  de 
la  côte;  on  y  trouvera  en  général  des  vents  plus  faits  que 
près  de  terre  :  encore  pendant  ce  mois,  le  courant  porte 
généralement  avec  force  au  S.  le  long  de  la  côte ,  ce  qui 
rend  nécessaire  de  prendre  connaissance  de  terre  au  N.  du 
port  que  l'on  veut  atteindre. 

Si  le  temps  est  passablement  clair,  on  peut,  pendant  Je 
jour,  gouverner  sur  la  hauteur  d'Armigoii  [Armigon-hîll]  ^ 
que  l'on  verra  de  deux  ou  trois  lieues  en  dehors;  de  nuit  oa 
ne  doit  pas  l'approcher,  parce  qu'elle  est  accore. 

Lorsque,  pendant  ces  deux  mois,  époque  k  laquelle  en 
peut  s'attendre  k  rencontrer  de  forts  courans  portant  au  S. , 
on  vient  attérir  aux  environs  de  Pulicat  ou  un  peu  au  N.  de 
Madras,  on  doit,  s'il  fait  nuit,  faire  route  par  seize  ou  dix- 
sept  brasses  de  fond  :  après  avoir  doublé  le  récif  de  Pulicat, 
on  peut  accoster  la  terre  par  onze  ou  douze  brasses.  Si  I0 
temps  est  clair,  en  approchant  de  Madras,   on  verra   le 
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phare  qui  servira  de  guide  pour  entrer  en  rade  :  autrement 
il  faut  mouiller  au  N.  de  ia  ville,  ou  tenir  le  vent  pendant 
la  nuit,  afin  de  ne  pas  tomber  sous  le  vent.  Les  bâtimens 
qui  doivent  décharger  leurs  cargaisons  dans  l'un  des  ports 
de  la  côte  pendant  la  mousson  de  N.  E. ,  doivent  mouiller 
un  peu  au  N.  de  ce  port,  ou  en  le  relevant  à  l'O.,  pour 
que  les  bateaux  chargés  puissent  gagner  promptement  la 
côte. 

En  Janvier. 

Les  navires  allant  du  Bengale  à  la  côte  pendant  le  mois 
de  janvier,  doivent  se  tenir  à  une  distance  modérée  de  la 
terre,  en  dehors  de  l'influence  des  brises  faibles  et  variables; 
et  lorsqu'ils  approchent  de  la  latitude  du  port  pour  lequel 
ils  sont  destinés,  ils  gouvernent  dessus. 

Si  l'on  éprouve  de  forts  vents  de  N.  E,,  il  sera  prudent  de 
gouverner  sur  la  terre  située  un  peu  au  N.  du  port;  mais  si 
le  mois  est  très -avancé  et  les  vents  faibles  ou  variables, 
on  peut ,  après  avoir  atteint  sa  latitude ,  gouverner  dessus 
directement. 

En  Février. 

"  Dans  le  mois  de  février,  on  doit,  en  quittant  le  pilote, 
se  tenir  bien  en  dehors  de  la  côte  d'Orixa  })our  faire  route 
au  S.  On  évitera  ainsi  les  vents  faibles  et  les  brises  de  terre 
et  de  mer  que  l'on  éprouve  près  de  la  côte;  de  jolis  vents 
de  N.  E.  dominent  en  général,  pendant  ce  mois,  dans  le 
milieu  et  l'E.  de  la  baie. 

Après  les  premiers  jours  de  ce  mois ,  on  trouvera  proba- 
blement, en  approchant  de  la  côte  de  Coromandel,  des 
brises  de  S.  O.  et  un  courant  portant  au  N.  le  long  de  la 
côte  ;  alors  il  faut  se  tenir  bien  au  large',  jusqu'à  ce  qu'on 
puisse  attéfir  au  S.  du  port  de  destination  ;  ou ,  si  le 
vent  reste  bien  fait  du  N.  ou  du  N.  E.,  on  peut,  en  appro- 
chant, le  ramener  k  l'O.  et  gouverner  dessus.  Mais,  après 
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le    I."  février,  il  ne  fiuit  plus  attérir  au  N.  du  port  pour 
lequel  on  est  destiné. 

Pendant  la  durée  de  la  mousson  de  N.  E. ,  entre  sep- 
tembre et  mars,  les  navires  destinés  pour  la  côte  E.  de  Cey- 
lan  doivent  attaquer  la  terre  au  N,  de  leur  destination;  s'ils 
vont  au  coté  opposé  de  l'île  ou  à  la  côte  de  Malabar,  ils 
doivent  tâcher  de  prendre  terre  aux  environs  d'Aganis  ou 
au  N.  des  Basses  :  alors  on  arrondit  les  parties  S,  et  S.  O. 
de  l'île. 

En  Mars  et  Avril. 

Quand  on  part  du  Bengale  pour  aller  à  la  côte  de  Coro- 
mandel  ou  à  Ceyian ,  en  mars  et  avril,  on  trouvera  le  plus  ordi- 
nairement des  vents  d'abord  variables  du  S.  S.  O.àl'O.  ,avec 
lesquels  il  faudra  s'élever  dans  le  S.  :  si  le  vent  le  permet,  la 
ineilleure  route  est  le  S.  ou  le  S.  S.  E.  On  trouve  générale- 
ment, en  mars,  dans  le  milieu  de  la  baie,  des  vents  faibles 
et  variables  venant  le  plus  ordinairement  du  N.  O.  et  de 
rO.,  mais  dans  les  environs  de  la  partie  O.  de  cette  baie, 
iis  soufflent  le  plus  souvent  du  S.  O. 

Pour  profiter  des  petits  vents  de  N.  que  l'on  trouve  pen- 
dant ces  deux  mois,  il  faut  se  tenir  à  l'E.  du  méridien  de  la 
pointe  Palniyras;,  jusqu'à  ce  que  l'on  soit  plus  bas  que  la  baie, 
■en  ayant  soin  de  ne  pas  approcher  l'île  du  grand  Andaman, 
particulièrement  à  la  fin  d'avril  :  à  cette  époque,  il  peut  arri- 
ver un  coup  de  vent  d'O.,  et  dans  ce  cas  il  serait  dangereux 
d'avoir  cette  île  sous  le  vent. 

Après  avoir  profité  de  tous  les  avantages  ofi^erts  par  les 
sautes  de  vent,  en  virant  de  bord  quand  il  est  nécessaire,  il 
sera  prudent  de  courir  environ  vingt  lieues  ou  davantage 
au  S.  du  port  de  destination,  avant  de  traverser  la  baie  pour 
faire  route  dessus  ;  il  faut  alors  faire  la  part  d'un  fort  courant 
portant  au  N.,  avec  des  vents  du  S.,  que  l'on  trouvera  à 
mesure  que  l'on  approchera  de  terre. 

^i\  quittant  la  ri\  lère  du  Bengale  ,  h  la  fin  de  m.irs  ou  dam 
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les  jjremiers  fours  d'avril,  on  peut  espcrer  de  trouver  de 
})èrits  vents  de  S.  O.  et  S.  S.  O.  dominant  dans  le  milieu 
et  les  parties  O.  de  la  haie;  mais  à  l'E.  des  îles  Andaman,  à 
cette  époque ,  ils  sont  généralement  au  N.  O.  D'après  ces 
données,  plusieurs  bâtimens  destinés  pour  l'Europe  ou  pour 
Bombay,  en  passant  par  le  S.  ,  font  route,  ainsi  que  cela 
paraît  avantageux,  à  l'E.  de  ces  îles  et  le  long  de  l'autre 
côté  des  îles  Nicobar;  mais  lorsque  le  vent  le  permet,  la 
route  en  passant  à  l'O.  de  toutes  les  îles  est  la  préférable, 
en  ayant  soin  d'éviter  le  banc  qui  est  à  environ  neuf  ou  dix 
lieues  dans  l'O.  du  grand  Andaman,  et  sur  lequel  il  ne 
reste  que  quatre  brasses  et  demie  d'eau  :  il  en  résulte  qu'il 
faut  tenir  le  vent  ou  passer  devant  la  baie  bien  à  l'O.  de 
ces  îles,  particulièrement  à  la  fin  d'avril. 

Quand  on  va  à  la  côte  E.  de  Ceylan  en  mars  et  avril, 
on  doit  se  tenir  bien  à  l'E.  en  passant  devant  la  baie,  con- 
formément aux  instructions  données  pour  aller  à  la  côte  de 
Coro.'nandel.  Après  avoir  atteint  10°  de  latitude,  et  à-peu- 
près  sur  le  méridien  de  la  pointe  Palmyras  ou  sur  celui  des 
récifs  du  large  (sea-reefs) ,  il  faut  courir  sur  les  terres  situées 
au  S.  du  port  pour  lequel  on  est  destiné,  à  cause  des  cou- 
rans  qui,  pendant  ces  deux  mois,  portent  quelquefois  avec 
force  au  N. ,  le  long  de  îa  côte  E.  de  Ceylan.  Si  l'on  va  à  la 
partie  O,  de  cette  île,  ou  h  la  côte  de  Malabar,  on  doit, 
à  partir  de  cj  ou  10°  de  latitude,  gouverner  sur  la  partie  S. 
de  Ceylan,  et  faire  en  sorte  de  ne  pas  attérir  au  N.  des 
grandes  Basses.  • 

Passade  autour  de  CeyLm  pendant  ces  deux  mois. 

Les  bâtimens  destinés  pour  la  côte  de  Mnlabar  ne  doivent 
pas ,  pendant  ces  deux  mois,  se  tenir  près  de  l'île  après  avoir 
atteint  la  pointe  de  Galles ,  à  cause  des  vents  frais  de  S.  O. 
qui  soufflent  souvent  dans  le  golfe  de  Manar  ;  il  est  alors 
avantageux  de  forcer  de  voiles  en  dehors  de  terre,  et  de  s'é- 
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lever  dans  i'O. ,   afin  de  pouvoir  doubler  le  ca])  Conioiiii 
sans  perle  de  temps. 

Routes  pour  le  détroit  de  A'Ialscca  pendant  la  mousson  de  JV.  E, 

Les  navires  allant  du  Bengale  à  Achen  ou  dans  le  détroit 
de  Mahicca,  pendant  Ja  mousson  de  N.  E.,  depuis  sep- 
tembre jusqi 'en  mai,  doivent  gouverner  au  S.  E.  et  passer 
entre  le  cap  Negrais  et  l'île  Preparis,  ou  entre  la  dernière  et 
les  îles  des  Cocos,  d'où  ils  peuvent  courir  droit  sur  Pulo- 
Way  s'ils  vontà  Achen,  ou  sur  Pulo-Boutons'ils  sont  destinés 
à  passer  le  détroit  de  Malacca,  ou  enfin  sur  l'île  du  Prince  de 
Galles  [  Prince QfWaks\  Comme  les  courans ,  sur  la  côte  E. 
de  la  baie  et  aux  environs  de  l'île  Andaman,  portent  généra- 
lement, en  mars,  au  S.  O.  et  au  S.,  il  est  prudent  de  se 
tenir  bien  à  l'E. ,  si  l'on  a  l'intention  de  passer  par  quelqu'un 
des  canaux  qui  se  trouvent  au  N.  de  ces  Wt^. 

Un  bâtiment  tombé  sous  le  vent  doit  courir  à  I'O.  du 
grand  Andaman  ,  et  passer  entre  le  grand  et  le  petit  Anda- 
man, si  le  vent  et  le  courant  le  permettent;  autrement  il 
faudra  qu'il  louvoie  entre  cette  dernière  île  et  l'île  de  Car- 
nicobar ,  ce  qui  augmentera  beaucoup  sa  traversée.  Aussi 
il  est  prudent,  après  avoir  quitté  le  pilote,  de  se  tenir  bien 
à  l'E. ,  etensuite  de  courir  au  N.  de  l'île  Preparis.  Les  courans 
entre  ces  îles  et  Junk-Seylon,  sont  très-variables  pendant  la 
mousson  de  N.  E.;  dans  le  commencement,  ils  portent  le 
plus  ordinairement  au  N.  O.  ;  mais  dans  la  suite,  en  mars  et 
avril,  ils  portent  généralement  au  S.  O.  et  au  S.  ■       - 

Route  devant  la  baie  pendant  la  mousson  de  S.  O, 

Les  bâtimens  qui  partent  du  Bengale  pendant  la  mousson 
de  S.  O. ,  et  qui  sont  destinés  pour  la  côte  de  Coromandel 
ou  Ceylan,  pour  l'un  des  ports  de  la  partie  O.  du  détroit 
de  Malacca,  ou  pour  Bombay ,  en  passant  par  le  S. ,  ou  bien 
encore  pour  le  golfe  de  Perse,  doivent  se  tenir  bien  à  I'O. 
en  passant  devant  la  baie,  et  éviter  les  iles  Andaman,  oîi  les 
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coups  de  vent  sont  souvent  très-durs,  et  arrivent  à  Timpro- 
viste ,  accompagnés  d'un  temps  sombre  et  nébuleux  :  lorsque, 
dans  cette  saison,  on  en  est  assailli,  il  est  presque  impossible 
de  pouvoir  s'élever  dans  le  S.  (i). 

Route  pour  la  cote  de  Coromandeî. 

Pour  ne  pas  être  porté  dans  i'E. ,  en  partant  de  la  rivière 
Hoogfy  ,  entre  avril  et  septembre,  il  faut,  aussitôt  après 
avoir  quitté  le  pilote,  virer  de  bord  lorsque  le  vent  per- 
mettra d'approcher  la  côte  O.  aux  environs  de  Fa[se-Point, 
On  trouvera  les  vents  tournant  fréquemment  vers  la  terre 
pendant  la  nuit,  et  favorables  pour  faire  route  dans  ie  S.; 
pendant  le  jour  ils  soufflent, en  général,  le  long  de  fa  côte, 
ou  bien  ils  dépendent  un  peu  du  large.  Avec  ces  vents,  on 
doit  s'élever  au  S.  le  long  de  terre,  en  ayant  l'attention  de  se 
trouver  prps  de  la  côte  lorsqu'on  prévoit  les  brises  de  terre, 
entre  minuit  et  deux  ou  trois  heures  du  matin.  En  juin  et 
juillet,  ces  brises  de  terre  dominent  souvent;  alors  on  peut, 
après  avoir  quitté  le  pilote,  n'être  que  dix  ou  douze  jours 
pour  se  rendre  à  Madras.  Quelquefois  ces  brises  n'arrivent 
pas  :  dans  ce  cas,  les  vents  dominans  élongent  la  côte;  mais 
comme  cette  côte  est  au  vent,  et  que  la  mer  y  est  plus  belle 
et  le  temps  beaucoup  plus  favorable  que  dans  le  milieu  et 
dans  la  partie  E.  de  la  baie,  on  ne  doit  pas  hésiter  h  s'en 
tenir  près,  tant  que  l'on  fera  beaucoup  de  chemin  dans  le 

( I  )  Le  King-George ,  sur  lequel  je  me  trouvais ,  allant  du  Bengale  ;ï  Bombay 
par  le  jxissagc  du  S.,  quitta  ie  pilote  ie  29  mai  1791  ;  le  7  juin  on  atteignit 
la  sentinelle  et  lapartie  O.  des  Andamans,  après  avoir  éprouvé  une  dilîérencc 
d'environ  un  degré  causée  par  un  courant  E.  depuis  False- Point,  vue  le  j  o  mai.  H 
éprouva  près  de  ces  îles  de  forts  coups  de  vent  et  des  temps  très-variables.  li 
ne  gagna  pas  du  tout,  tant  qu'il  chercha  à  les  doubler^  le  10  juin  il  cassa  sa 
vergue  de  misaine;  il  fut  t^orcé  de  laisser  arriver  au  N.  pour  contourner 
la  jKirtie  N.  du  grand  Andaman,  et  il  relâcha  à  i'ile  du  Prince  de  Galles 
pour  réparer  ceite  avarie.  H  y  trouva  en  réparation  un  autre  bâtiment 
destine  pour  Bombay,  qui  avait  quitté  le  pilote  avant  lui;  il  était  désempare 
d'un  bas  mât  et  avait  éprouvé  d'autres  avaries  dans  l'O.  des  îles  Andaman. 
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S.  (i).  Si  l'on  trouve  sur  la  cote  d'Orixa  fe  courant  portant 
N.,  sans  aucune  brise  de  terre  favorable,  ce  qui  rend  difficile 
de  gagner,  il  faut  faire  une  bordée  dans  le  S.  E.  jusqu'à  vingt- 
trois  ou  vingt-cinq  lieues  de  terre,  où,  probablement,  les 
courans  seront  moins  contraires  que  sur  les  sondes  ;  mais 
il  serait  imprudent  de  prolonger  la  bordée  trop  haut  dans 
la  baie  dans  l'espoir  d'y  trouver  de  uieilleurs  vents. 

En  se  tenant  près  de  terre  ,  ou  à  une  distance  modérée,  et 
en  faisant  un  bord  près  de  la  cote.  lorsque  l'on  espère, 
pendant  la  nuit,  y  trouver  la  brise  de  terre,  on  retirera  plus 
d'avantages  de  ces  brises  favorables ,  que  l'on  n'éprouvera  de 
pertes  par  l'augmentation  du  chemin  au  S.  Une  fois  par  le 
travers  de  ia  pointe  Gordeware,  il  n'est  plus  nécessaire  d'ap- 
procher des  terres  du  fond  des  baies  situées  entre  cette  pointe 
et  Pulicat;  mais  on  peut  pousser  une  bordée  au  S.  depuis 
cette  pointe  jusqu'à  ce  qu'on  les  ait  doublées;  ensuite  on 
louvoiera  pour  atteindre  la  côte  aux  environs  d'Armigon,  ou 
entre  cette  pointe  et  Pulicat.  Les  brises  de  terre  deviennent 
alors  plus  régulières ,  ainsi  que  les  brises  du  large  qui  soufflent 
du  S.  E.  pendant  le  jour;  ainsi  les  bâtimens  peuvent  s'élever 
îe  long  de  la  côte  avec  facilité. 

Route  pour  aller  à  Ceylan.  , 

Les  navires  destinés  pour  Trinquemale  doivent  continuer 
de  s'élever  ie  long  de  la  côte  de  Coromandel  jusqu'à  Néga- 
patam ,  avant  de  traverser  l'entrée  de  ia  baie  de  Palk  pour 
gouverner  sur  Ceylan.  , 

Pour  le  détroit  de  Alalacca. 

Quand  on  va  du  Bengale  à  Achen  ou  dans  fe  détroit  de 
Malacca  pendant  la  mousson  de  S.  O,,  on  doit  suivre  à- 

(i)  Beaucoup  de  bâtimens  trop  charges  de  riz  ,  après  avoir  quitté  ia  rivière 
Hoogiy  en  juin  et  plusieurs  en  juillet  et  août,  ont  rencontré  de  forts  coups  de 
vent  avec  ia  mer  grosse  et  clapoteuse ,  et  ont  sombré  avec  leurs  équipages 
dans  la  partie  N.  E.  de  lu  baie. 


(  554  ) 
peu  près  la  même  route  que  pendant  la  saison  opposée.  Apre* 
avoir  quitté  le  pilote,  il  faut  gouverner  au  S.  S.  E.  autant 
que  le  vent  le  permettra,  jusqu'à  ce  qu'on  soit  au  S.  de  15'' 
de  latitude  N.  Alors,  si  l'on  est  certain  de  sa  position,  on 
peut  faire  route  droit  sur  les  îles  des  Cocos,  ou  mieux  sur 
l'île  Landfall,  qui  est  vis-à-vis  de  la  partie  N.  du  grand 
Andaman. 

Si  l'on  n'a  pas  de  confiance  dans  son  point,  il  est  prudent 
de  gagner  i4-°  de  latitude  N.  avant  de  changer  fa  route  pour 
donner  dans  le  chenal  situé  entre  file  Landfall  et  les  îles 
des  Cocos,  que  l'on  doit  préférer,  parce  qu'il  est  plus  au 
vent  que  celui  entre  ces  dernières  îles  et  Preparis,  et  que  les 
vents,  dépendant  souvent  du  S.  O.  ou  du  S.  S.  O.  dans  le 
commencement  de  la  mousson  de  S.  O.,  empêchent  ainsi 
de  tomber  sous  le  vent. 

Après  avoir  passé  entre  les  îles  des  Cocos  et  l'île  Landfall ,  il 
faut  serrer  le  vent  en  faisant  route  au  S. ,  pour  éviter  l'archi- 
pel des  îles  situées  devant  la  côte  de  Tanasserim  ,  lesquelles 
ne  sont  par  sûres  à  approcher  pendant  la  mousson  de  S. 
O,,  parce  qu'elles  ne  sont  pas  bien  explorées,  et  qu'elles 
offrent  une  côte  basse  et  dangereuse.  11  ne  faut  pas  non 
plus  accoster  de  trop  près  la  partie  E.  des  îles  Andaman, 
dans  la  crainte  de  se  trouver  sur  le  banc  Invisible,  qu'il  est 
très-dangereux  d'approcher  par  un  temps  couvert  ou  pen- 
dant la  nuit.  Pour  éviter  ces  deux  routes  extrêmes,  on  doit 
gouverner  directement  sur  l'île  Barren ,  à  partir  des  îles  des 
Cocos;  ensuite,  après  avoir  doublé  cette  île  du  côté  qui  sera 
le  plus  avantageux  ,  on  serrera  le  vent  si  l'on  est  destiné  pour 
Achen ,  en  donnant  un  tour  convenable  au  banc  Invisible 
et  aux  îles  Nicobar.  II  ne  faut  pas  autant  serrer  le  vent 
.si  l'on  va  h  l'île  du  Prince  de  Galles  ou  dans  le  détroit  de 
Mafacca;  cependant,  il  est  prudent  de  gouverner  bien  au 
S,  pour  doimer  en  passant  un  tour  suffisant  aux  îles  Seyer 
et  à  la  partie  S.  O.  de  Junk-Seyloii,  dans  le  cas  où  les  vents 
de  b".  O.  dumiaeraitiit  devant  cette  pointe,  ce  qui  n'arrive 
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pas  toujours  pendant   la   mousson   de   S.   O-   A])fès  avoir 
arrondi  Jimk-Seylon,   il  laut   courir  directement  sur  Pulo- 
Uouton,  et  de  ih  sur  l'île  du  Prince  de  Galles. 

INSTRUCTIONS  POUR  FAIRE  ROUTE  DU  BENGALE  ,  DE 
MADRAS  OU  AUTRES  PARTIES  DE  LA  BAIE,  PAR  LE 
PASSAGE  AU  S.  EN  ALLANT  À  BOMBAY  OU  DANS  LES 
AUTRES  PORTS  À  l'O.,  PENDANT  LA  MOUSSON  DE  S.  O. 

Comment  les  bâi'imens  tiest'inés  pour  l'Europe  ou  pour  les  parties  0, 
de  l'Inde  doivent  traverser  la  baie  pendant  la  mousson  de  S.  0. 

Les  instructions  données  dans  la  dernière  section  con- 
viennent également  pour  les  bâtimens  qui  traversent  la 
l^aie  en  allant  du  Bengale  à  la  cote  de  Coromandel ,  ou  dans 
les  parties  O.  de  l'Inde.  Dans  le  premier  cas,  il  est  indis- 
pensable que  les!  navires  qui  vont  à  la  côte  ou  à  Ceylan  , 
se  tiennent  près  de  terre  sur  la  côte  O.  de  la  baie,  pendant 
la  force  de  la  mousson  de  S.  O. 

La  même  roule  est  avantageuse  pour  les  navires  qui  vont 
dans  quelque  port  O.  de  l'Inde  ou  en  Europe;  cependant  il 
n'est  pas  aussi  particulièrement  indispensable  que  ces  der- 
niers continuent  de  se  tenir  près  de  terre. 

Si,  après  avoir  quitté  le  pilote,  le  vent  se  tient  bien  à  l'O. , 
on  peut  courir  une  longue  bordée  dans  le  bas  de  la  baie; 
lorsqu'il  tourne  au  S.  O.  et  au  S.  S.  O. ,  il  faut  virer  de  bord 
et  courir  sur  la  côte  O.,  en  prenant  gnrde  de  ne  })as  trop 
gagner  dans  l'E.  près  des  Andamans.  S'ilarri\  ait  qu'on  s'élevât 
promptement  dans  le  S.  en  se  tenant  près  de  la  côte,  il  sera 
prudent  de  continuer  ainsi;  dans  le  cas  contraire  ,  si  les  pro- 
grès étaient  très-lents,  il  faudrait  gouverner  au  plus  })rès  du 
vent  en  courant  dans  le  S.  et  virer  de  bord  à  chaque  chan- 
gement de  vent  avantageux  pour  saisir  toutes  les  chances 
de  faire  du  chemin  au  S.  dans  le  milieu  de  la  baie.  Lorsque , 
avec  les  vents  doniijians,  on  peut  pa^ser  a  trente  ou  quarante 
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lieues  dans  TO.  du  petit  Andaman,  il   faut   continuer  dd 
courir  au  S.,  parce  que,  dans  ce  cas,  il  est  le  plus  probable 
que  l'on  pourra   aussi  passer  dans  i'O.  des  îfes  Nicobar  et 
de  la  pointe  d'Achen ,  sans  virer  de  bord. 

Les  bâtimens  qui  prolongent  la  bordée  en  dehors  de  la 
baie  foin  h  l'E,  s'élèveront  lentement  dans  le  S.  entre  3°  et 
4°  de  latitude  N. ,  lorsqu'ils  auront  atteint  les  vents  de  S.  E. , 
h  cause  des  petits  vents  variables  et  des  grains  qui  soufflent 
le  plus  souvent  du  S.  et  du  S.  O.  dans  le  voisinage  des  îles 
situées  près  de  !a  côte  O.  de  Sumatra;  au  lieu  que  ceux  qui 
courent  dans  le  S. ,  à  partir  de  la  partie  E.  de  Ceyian ,  trouvent 
de  jolies  petites  brises  en  quittant  la  mousson  de  S.  O.  pour 
prendre  les  vents  de  S.  E. 

Route  en  dehors  du  détroit  de  Alalucca  pendant  cette  mousson, 

Les  navires  qui  partent  du  détroit  de  Mafacca  pour  aller 
en  Europe  ou  à  Bombay  par  le  passage  du  S.  pendant  la 
mousson  de  S.  O.,  doivent  se  tenir  le  long  de  la  côte  N. 
de  Sumatra  depuis  la  pointe  Diamond  jusqu'à  Achen ,  où 
les  courans  les  porteront  à  I'O.  malgré  les  calmes  et  les 
petites  brises  que  l'on  peut  y  rencontrer. 

Depuis  Achen  il  faut  sortir  par  le  passage  de  Surat ,  si  le 
temps  est  favorable  ;  autrement  il  faut  louvoyer  près  et  autour 
de  la  partie  N.  de  Pulo-Brasse,  où  le  courant  porte  fréquem- 
ment dans  rO.  parmi  ces  îles,  lorsque,  dans  le  même  temps  , 
il  porte  avec  force  dans  le  N.  E.  entre  Puîo-Rondo  et  les 
îles  Nicobar.  Aussi  ne  doit-on  pas  essayer  de  sortir  par  le 
grand  chenal  ;  il  faut  passer  par  le  passage  de  Surat  ou  mieux 
encore  entre  Pulo-Way  et  Pulo-Brasse.  Après  s'être  un  peu 
élevé  dans  I'O.  d'Achen- Head,  on  doit  saisir  toutes  les 
chances  de  e^ao^ner  au  S.  les  vents  de  S.  E.  et  de  se  tenir 
ijien  en  dehors  des  îles  adjacentes  h  la  côte  O.  de  Sumatra: 
})our  cela  il  faut  virer  de  bord  à  chaque  changement  de 
vent  favorable. 


Route  pour  s'élever  ddns  le  S.  eu  parUmî  de  Madras  pendant  la 
même  mousson. 

Quand  on  part  de  Madras  pendant  fa  mousson  de  S.  O. , 
pour  aller  en  Europe  ou  dans  les  parties  O.  de  l'Inde,  on 
doit,  lorsque  les  brises  déterre  et  du  large  sont  établies, 
s'élever  le  long  de  la  côte  jusqu'à  Pondichéry  avant  de 
quitter  la  terre.  Mais  ,  dans  le  commencement  de  la  mousson  , 
lorsque  les  vents  soufflent,  en  généra! ,  dans  la  direction  de 
la  côte,  accompagnés  d'un  fort  courant  portant  au  N.  sur 
les  sondes  près  de  terre,  il  est  long  et  difficile  de  gagner  au 
S.  en  la  côtoyant.  Dans  ce  cas,  pour  éviter  des  retards,  il 
semble  préférai)le,  en  partant  de  Madras,  de  pousser  sa 
bordée  au  plos  près  avec  ces  vents  qui  élongent  la  côte, 
parce  que,  généralement,  au  large,  on  trouvera  des  vents 
dépendant  davantage  de  l'O. ,  particulièrement  à  mesure 
que  l'on  s'avancera  dans  le  S.  Avec  ces  vents  on  doit  gou- 
verner au  S.  S.  E.  ;  en  approchant  de  l'équateur,  la  mousson 
de  S.  O.  diminue  et  les  vents  dépendent  davantage  du  S.  ; 
alors  il  est  avantageux  de  serrer  le  vent  en  gouvernant  au 
S,  E. ,  ou  sur  le  bord  qui  donne  le  plus  de  chemin  au  S. 

Route  pour  l'Europe. 

Après  avoir  atteint  les  vents  de  S.  E. ,  les  bâtimens  des- 
tinés pour  l'Europe  gouvernent  pour  passer  bien  au  S.  de 
VWe  Rodrigue  et  de  la  partie  S.  de  Madagascar;  mais  ceux 
destinés  pour  la  mer  Rouge,  le  golfe  Persique  ou  Bombay, 
ont  le  choix  entredeux  roules  pour  courir  dans  l'O.  :  nous  avons 
déjà,  donné  dans  cet  ouvrage  de  courtes  instructions  pour 
cet  objet;  les  renseignemens  ci-dessous  pourront  probable- 
ment être  de  quelque  utilité. 

On  peut  observer  comme  règle  générale  que  plus  l'île 
de  Sumatra  est  éloignée,  plus  les  vents  de  S.  E.  se  rap- 
prochent de  l'équateur;  en  juin,  juillet  et  août,  lorsqu'ils  en 
sont  le  plus  rapprochés,  on  peut  les  trouver  entre  2."'  et  4"  de 
latitude  S.  -      .    .      ' 
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tloute  pour  les  parties  O,  de  l'Inde  par  le  Af. 

La  route  N.  ou  la  route  directe  ne  doit  jamais  être  suivie 
si  ce  n'est  h  la  i\n  de  juin,  pendant  tout  juillet  et  le  com- 
mencement d'août,  lorsque  la  liinite  N.  des  vents  de  S.  E< 
est  le  plus  près  de  l'équateur.  Si,  à  cette  époque,  on  le 
traverse  bien  à  l'O. ,  et  qu'ensuite  on  gagne  4°  30'  de  lati- 
tude S.,  on  trouvera  un  vent  fait  de  S.  E.,  avec  lequel  on 
pourra,  h  peu-près  sur  ce  parallèle,  faire  tout  son  chemin 
à  l'O.  en  se  tenant  entre  cette  latitude  et  le  parallèle  de 
5"  S.  Il  sera  prudent,  quand  on  sera  entre  73°  30'  ou  74*^ 
de  longitude  E.  (71"  10'  et  71°  4o'  de  P.),  de  ne  pas 
dépasser  4°  30'  de  latitude  S.,  pour  éviter  la  partie  N.  du 
banc  du  Speaker  tandis  qu'on  la  double;  ensuite  on  doit  se 
tenir  par  environ  la  même  latitude ,  jusqu'à  ce  qu'on  se  soit 
suffisamment  élevé  dans  fO. 

Par  la  route  du  S. 
La  route  par  le  S.  est  plus  certaine  dans  tout  temps  que 
celle  dont  nous  venons  déparier;  et.  ce  n'est  que  par  la  raison 
qu'en  juin,  juillet  et  août,  le  temps  est  souvent  couvert  et 
pluvieux  et  que  les  navigateurs  sont  privés  d'observations,  que 
quelques-uns  préfèrent  la  route  par  le  N.  pendant  ces  mois. 
Quand  on  coupe  l'équateur  loin  dans  l'E.  ou  en  partant 
de  Sumatra  ou  de  Java ,  on  doit  suivre  la  route  par  le  S  ;  elle 
doit  l'être  toujours  en  mai,  une  partie  de  juin,  août  et  le  com- 
mencement de  septem.bre  par  les  navires  qui  vont  à  Bombay 
ou  dans  d'autres  ports  de  l'O.  par  le  passage  du  S. 
Instruction  pour  suivre  cette  route. 
Lorsque  Ton  veut  parcourir  cette  route,  on  doit  atteindre 
p"  ou  1  0°  de  latitude  aussi  vite  que  possible  ;  on  y  trouvera 
généralement  de  bonnes  brises  bien  faites,  qui  feront  faire 
du  chemin  à  l'O.  Si  l'on  n'est  pas  certain  de  la  longitude  par 
des  observations  ou  par  une  montre ,  il  sera  prudent  de  se 
diriger  sur  l'île  de  Diego-Garcia  pour  y  corriger  son  estime: 
on  y  peut   faire  de  l'eau  s'il  en    est  besoin  ;  autrement  i( 
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faut  continuer  sur  fe  même  parallèle  de  8"  ou  9"  de  latitude 
S. ,  jusqu'à  ce  que  l'on  soit  à  quarante  ou  quarante-cinq  lieues 
dans  rO.de  cette  île.  Si  l'on  voit  Diego-Garcia,  il  est  prudent 
de  gouverner  à  partir  de  sa  partie  S.  à  l'O.  3"  S.  ou  à  TO. 
j/4  S.  O.  pour  donner  du  tour  au  banc  du  Centurion  et  au 
banc  d'Owen  ;  le  premier  est  à  trente- trois  lieues  dans  l'O. 
7"  S.  de  cette  île,  et  n'a  jamais  été  exploré;  mais  il  est  pro- 
ba!:)le  qu'il  n'est  pas  dangereux.  Le  banc  d'Owen  est  dans 
le  N.  O.  du  banc  du  Centurion.  On  trouve  la  description 
de  tous  deux  dans  le  chapitre  intitulé  Archipel  de  Chagos. 

Pour  quelque  port  qu'on  soit  destiné,  il  faut  faire,  au  S.  de 
l'équateur,  assez  de  chemin  dans  l'O.  pourqu'on  puisse  pro- 
fiter du  vent  de  la  mousson  de  S.  O. ,  qui  tient  fréquemment 
loin  dans  l'O.  et  soufiîe  avec  force  en  déterminant  un  cou- 
rant portant  E.  (i). 

Route  -pour  la  Mer  Rouge. 

Une  fois  entre  2°  et  3°  à  l'O.  de  Diego-Garcia,  ou  par 
70"  (  67°  4o'  de  P.)  de  longitude  E.,  on  peut  commencer 
à  gouverner  un  peu  au  N.  de  l'O.  S\  l'on  va  dans  la  Mer 
Rouge,  il  faut  passer  "^ih"-  de  la  plus  N.  des  îles  Seychelles, 
et  ensuite  on  doit  fa  r"  route  pour  couper  l'équateur  par 
environ  49°  ou  50''  de  longitude  E.  (46"  4o'  ou  47°  4' de 
P.I.En  le  couprrt  bien  dans  l'O.,  on  trouvera  la  mousson 
de  S.  O.  f^tvoiable  pour  atteindre  le  cap  Guardafui.  Il  faut 
particulièrem.nt  prendre  garde  de  tomber  sous  la  cote 
d'Afrique  ou  dans  le  S.  de  cette  pointe;  on  pourrait  être 
entraîné,  par  la  force  du  courant,  au-delà  de  cette  pointe:  la 
difficulté  de  s'élever  ensuite  le  long  de  terre  contre  une  forte 
mousson  de  S.   et  un  courant  portant  sous  le   vent,  serait 

(i)  Beaucoup  de  bàdmens  naviguant  sur  l'estime  se  sont  trouvés, sans  %tn 
douter,  près  des  îles  Maldives  ou  Laquedives,-  ils  furent  forcés  de  rétrograder  et  de 
gagner  une  latitude  plus  S.,  afin  de  pouvoir  s'élever  dans  l'O.  Le  Saint-George  , 
allant  du  Bengale  à  Bombay  par  la  route  du  S.,  atteignit  le  golfe  de  Manar 
en  juin  1 79 1  ;  alors  l'estime  le  mettait  à  7°  ou  8"  dans  l'O.  dd  cap  Comorin  : 
comme  nous  l'avons  dit  dans  la  description  du  golfe  de  Manar,  son  voyage 
fut  perdu.  .,.--., ..,,  ^     ,.,_*-..,..  ,.  „_  .,-  .,   -,   .,  .,,..; 
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probablement  insurmontabie  pour  un  navire  d'une  marche? 
ordinaire. 

Depuis  le  capGuardafui,  il  faut  louvoyer  le  long  de  la  côte 
d'Afrique  jusqu'à  i'ile  Burnt,  ou  })Ius  loin,  contre  les  vents 
d'O. ,  qui  dominent  dans  cette  saison,  avant  de  courir  sur  la 
terre  du  cap  Aden,  ou  mieux  sur  les  environs  du  cap  Ari- 
mora,  si  le  vent  le  permet. 

ï    .  Route  pour  le]  Golfe  Persïque. 

Un  navire  destiné  pour  le  Golfe  Persique  doit  traverser 
l'équateur  par  environ  54  ou  5  5°  (  5  i°  4o'  ou  52°  4o'  de 
P.  j  de  longitude  E. ,  et  suivre  les  instructions  données 
dans  la  première  section  de  cet  ouvrage,  pour  faire  roule 
dans  ce  golfe. 

Route  pour  Bombay. 

Après  avoir  couru  2.  ou  3°  à  l'O.  de  Diego-Garcia ,  on 
doit,  si  l'on  est  destiné  pour  Bombay,  gouverner  au  N.  O., 
et  couper  l'équateur  par  environ  64  ou  65°  {61°  \o'  ou  62." 
4o'  de  P.  )  de  longitude  E.  ;  si  la  longitude  n'est  pas 
exactement  connue  par  des  observations, on  doit  avoir  3°  30' 
de  variation  N .  O.  sous  l'équateur ,  ce  qui  placera ,  si  les  com- 
pas sont  bons,  par  la  longitude  mentionnée.  II  serait  impru- 
dent de  couper  la  ligne  à  l'E.  de  ce  méridien  pendant  la 
force  de  la  mousson  de  S.  O. ,  sur-tout  sur  un  bâtiment  qui 
ne  marche  pas  bien  avec  de  fortes  brises  et  la  lame  du  tra- 
vers. On  les  trouve  dominant  du  O.  S.  O.  à  l'O.  pendant 
cette  saison,  entre  l'équateur  et  les  côtes  d'Arabie  et  l'In- 
dostan. 

En  courant  au  N< ,  on  doit  se  tenir  loin  dans  l'O.  des  Wes 
Laquedives ,  et  ne  pas  approcher  la  côte  avant  d'avoir  atteint 
la  latitude  de  l'île  Kanary,  qui  est  à  l'entrée  du  port  de 
Bombay,  au  moins  à  vingt  ou  trente  lieues  à  l'O.  de  ce  port; 
on  peut  alors  suivre  les  routes  données  plus  haut  pour  ap- 
procher le  port  de  Bombay  pendant  la  mousson  de  S.  O. 


(   5«'   ) 

INSTRUCTIONS    POUR    NAVIGUER    ENTRE    LE    BENGALE 
OU  MADRAS   ET  LE  DÉTROIT  DE   MALACCA  (l). 

Notes  de  M.  Carnegy  sur  la  navigation  entre  Penang,  Madras 
et  le  Bengale. 

Les  bâtimens  qui  partent  du  Bengale  pendant  la  mousson 
de  N.  E.  pour  aller  dans  le  détroit  de  Malacca,  doivent,  en 
quittant  le  pilote,  tenir  le  plus  près  pour  passer  au  vent  de 
l'île  Preparis ,  ou  pour  en  passer  très-près  dans  l'O.  quand 
ils  auront  bon  vent  le  long  de  la  route.  Ils  éprouveront  un 
courant  portant  O. ,  qui  traverse  depuis  les  pointes  de  sable 
(  sand-heads  )  jusqu'au  cap  Negrais ,  de  peut-être  quatre- 
vingt-dix  ou  cent  milles.  II  faut  gouverner  sur  les  environs 
de  Junk-Seyion  et  des  Frères  { ths  Brothers) ^  et,  si  on  le 
peut ,  il  faut  venir  en  dedans  de  Pulo-Bouton ,  à  cause  d'un 
courant  portant  O.  qui  existe  par-tout  dans  la  baie. 

Quand  on  part  du  Bengale  pendant  la  mousson  de  S.  O. 
pour  aller  dans  le  détroit,  il  faut,  en  quittant  le  piloie  , 
laisser  porter  bon  plein  et  passer  entre  le  grand  Andaman 
et  les  îles  des  Cocos,  ou  à  l'O.  des  Cocos  ,  si  l'on  ne  peut  pas 
passer  facilement  au  vent;  mais  il  faut  être  prudent  en  ap- 
prochant de  l'île  Preparis  pendant  cette  mousson,  à  cause 
d'un  banc  qui  s'étend  à  trois  ou  quatre  lieues  en  dehors  dans 
Je  O.  S.  O.  de  la  partie  S.  de  cette  île  (2).  Après  avoir 

(1)  Par  M.  Carnegy  ,  négociant  à  l'île  du  Prince  (le  Galles,  (jui  était  au- 
trefois un  capitaine  expérimenté  dans  la  navigation  du  pays. 

(2)  Le  br'ig  Athena ,  capitaine  Daniel,  allant  de  Rangoon  au  Bengale,  se 
perdit  sur  l'iletde  sable  extérieur  de  ce  récif,  dans  la  nuit  du  26  juillet  181^; 
cet  ilet  esta  environ  douze  milles  de  l'iIe  Preparis.  Le  capitaine  Balston  ,  du 
navire  le  James  Drummorid  (  cjui  recueillit  le  capitaine  Daniel  et  une  partie 
de  son  équipage  le  13  août,  le  reste  ayant  précédemment  quitté  filet  sur 
un  radeau)  considère  ce  récif  comme  s'étendant  dans  le  S. ,  en  plateaux  déta- 
chés ,  d'environ  vingt  milles;  plusieurs  parties  sont  à  sec  de  basse  mer.  Peut- 
être  que  cette  distance  estimée  est  trop  forte,  quoiqu'il  soit  certain  que  ce 
récif  dangereux  se  prolonge  loin  dans  le  S.  O.  de  l'île  Preparis  :  on  doit  lui 
donner  beaucoup  de  tour  en  le  doublant. 
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doublé  ces  îles,  il  faut  porter  un  peu  largue,  er  se  diriger 
sur  les  îles  Seyer;  alors  on  passe  à  TE.  ou  h  lO.  de  Pi\ïo- 
Bouton,  comme  on  le  juge  convenable. 

Pariant  de  Madras  pour  le  détroit  de  Maîacca  pendant 
la  mous.son  de  S.  O.,  je  conseille  d^  faire  porter  largue  pour 
passer  par  le  chenal  de  i  o°,  plutôt  que  de  tenir  le  vent  pour 
atteindre  Achen. 

Quittant  Madras  pour  aller  dans  le  détroit  pendant  les 
commencemens  de  la  mousson  de  N.  E.,  il  peut  être  plus 
avantao-eiix  d'atteindre  où  l'on  pourra  au  S.  de  (a  pointe 
Achen,  puis  de  passer  par  le  passage  de  Suraî  ou  du  Bengale, 
et  ensuite  de  s'élever  le  long  de  la  côte  jusqu'à  la  pointe 
du  Diamant,  d'où  l'on  peut  traverser  pour  gagner  Pinang. 

Vers  la  fin  de  la  mousson  ou  après  le  i  j  février,  lorsque 
fes  vents  du  S.  portent  dedans  ,  il  peut  être  plus  avantageux 
de  s'élever  le  long  de  la  côte  jusqu'à  False-Point,  ou  même 
jusqu'à  la  pointe  Païmiras;^  alors  on  prend  le  large  pour 
passer  par  un  des  canaux  que  l'on  trouve  entre  le  grand 
Andaman  et  lecap  Negrars, comme  si  l'on  venait  du  Bengale, 

Les  navires  qui  partent  du  détroit  de  Malacca  pour  aller 
au  Bengale  pendant  la  mousson  de  N.  E, ,  doivent  passer 
à  l'E.  des  Andamans  si  fe  vent  est  favorable  ;  mais  ils  ne 
doivent  pas  perdre  de  temps  à  louvoyer  autour,  parce  que, 
plus  ils  seront  dans  l'E.  ou  au  vent  de  la  côte,  plus  les  vents 
adonneront  de  i'E.  :  ainsi,  plutôt  que  de  perdre  du  temps, 
il  faut  passer  par  le  chenal  des  i  o",  et  ensuite  atteindre  i  8" 
ou  19°  de  latitude  N.  ;  si  l'on  n'est  pas  encore  assez  élevé  dans 
FE.^  on  peut  faire  une  bordée  de  vingt-quatre  heures  ou 
davantage  s'il  est  nécessaire.  Pendant  cette  mousson,  on 
trouve  les  pilotes  entre  le  banc  E.  du  large  (  Eastern  Sea- 
reef)  et  celui  de  Sauger,  par  21"  05'  de  latitude  N.  Pen- 
dant la  mousson  de  S.  O. ,  on  les  trouve  par  douze  ou 
quinze  brasses  de  fond,  entre  la  pointe  Paîmiras  et  le  banc 
O.  du  large  (  ]Vcstern  Sea-recf  ). 

Si  l'on  j>art  du  Détroit  pour  aller  au  Bengale  ou  h  Madras, 
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pendant  la  mousson  de  S.  O.,  ou  si  l'on  doit  couper  le- 
quateur,  if.  finit  se  tenir  près  et  !e  long  de  fa  côte  de  Pedir, 
où  l'on  trouvera  un  courant  portant  O. ,  et  la  nuit  une  brise 
de  terre,  qui  seront  avantageux.  On  traversera  laraded'Achen, 
et  si  l'on  éprouve  des  temps  orageux,  il  faut  mouiller  pen- 
dant quelques  jours  pour  attendre  qu'ils  soient  passés;  alors 
on  traverse  le  passage  du  Bengale,  et  l'on  double  facilement 
au  vent  les  îles  Nicobar  :  de  là  les  navires  destinés  pour 
Calcutta  auront  des  vents  favorables.  Si  l'on  va  à  Madras , 
il  faudra  probablement,  si  le  vent  se  maintient  loin  à  i'O., 
louvoyer  et  gagner  dans  ce  cas  dans  le  N.  E. ,  mais  non 
pas  couper  la  ligne  et  faire  du  chemin  dans  i'O.  plutôt 
que  de  gagner  la  côte  de  Coromandel  et  de  louvoyer  le 
long  de  terre.  Les  navires  destinés  k  couper  l'équateur  pour 
aller  en  Europe  ou  dans  d'autres  ports  de  I'O. ,  doivent,  en 
quittant  le  passage  de  Surat  ou  celui  du  Bengale,  faire  toute 
la  voile  possible  pour  faire  du  chemin  dans  I'O. 

Pendant  la  mousson  de  S.  O. ,  un  fin  voilier  destfné  poUr 
Calcutta  j'jeut  toujours  avec  sécurité  venir  sur  les  îles  An- 
daman  et  doubler  les  îles  Coco  à  l'E.  ou  à  I'O.  ;  mais  il  est 
préférable  de  passer  à  I'O.,  parce  qu'on  sera  plus  au  vent, 
et  que  de  là  on  pourra  aisément  atteindre  la  pointe  Pal- 
iniras  ou  même  False-Point,  s'il  était  nécessaire. 


Instruction  pour  s'approcher  de  la  nouvelle  ville  d'Amherst, 
à  l'entrée  de  la  rivière  Martaban  (i). 

(  Les  sondes  indiquées  ont  été  prises  à  mer  basse  dans  les 
grandes  marcei.  ) 

En  se  dirigeant  vers  Amherst  avec  un  vent  sous  vergues, 
ramenez  au  S.  E.  1/2  S.  le  cap  Champion  (petite  île  qui 
prend  l'apparence  d'un  cnp ,  cjuand  elle  se  trouve  dans  la 

(  I  )  Cette  instruction ,  insérée  dans  ia  gazette  du  gouvernement_dc  Calcutta-^ 
le  27  juillet  i82(J,  est  extraite  dès /4/z?/û/êy  ;«W//wi'i  du  mois  d'avril  1827. 
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même  direction  et  se  confond  avec  Zeabo)  ;  h  l'E.  i/4  S.  E., 
Zeabo  (  petite  île  bien  boisée  à  environ  un  mille  au  S.  S.  O. 
3°  S.  de  la  Pagode)  ;  à  l'E.  N.E.,  la  Pagode,  et  au  N.  1/2  E., 
la  pointe  E.  de  l'île  Beboo.  Dans  cette  position,  les  navires 
qui  manquent  de  pilotes  ou  qui  ne  connaissent  pas  l'endroit 
peuvent  mouiller  par  6  brasses  1/2 ,  fond  mou  ;  ils  sont  bien 
placés  pour  donner  dans  le  passage  de  Brisbane;  et  comme 
le  chenal  est  étroit,  n'ayant  que  25  brasses  de  roche  à  roche, 
avec  des  hauts-fonds  détachés  (  shallows  knoive  )  des  deux 
côtés,  on  peut  conseiller,  en  attendant  que  les  bouées  soient 
placées ,  de  se  diriger  vers  le  port  à  l'aide  de  la  sonde.  Si 
quelque  circonstance  empêchait  d'user  de  cette  précaution, 
un  navire  pourrait  entrer  en  se  servant  des  remarques  sui- 
vantes ,  que  l'on  donne  à  la  hâte. 

Ramenez  le  centre  de  l'île  Zeabo  à  l'E.  1/4.  S.  E.,  h  environ 
trois  encablures  de  distance,  et  fermez  le  cap  Champion  par 
la  pointe  O.  de  Zeabo;  ensuite  gouvernez  au  N.  N.  E. ,  en 
faisant  attention  aux  sondes ,  q»i  varient  dans  le  chenal  de 
3  h  9  brasses ,  et  dans  quelques  endroits  (  si  Ton  s'écartait 
des  deux  côtés  de  la  longueur  d'un  câble)  de  5  pieds  à 
6  brasses  :  ceci  a  lieu  plus  particulièrement  lorsque  le  cap 
Champion  s'ouvre  à -peu-près  de  la  largeur  d'une  voile  à 
l'E.  de  Z^abo.  La  bouée  qu'on  placera  sur  l'extrémité  O. 
des  rochers  qui  forment  le  côté  oriental  de  la  passe,  con- 
duira près  de  son  centre  ;  alors,  en  se  plaçant  un  peu  à  l'E. 
du  milieu  du  chenal,  on  se  tiendra  généralement  par  6  et 
8  brasses,  en  gouvernant  au  N.  N.  E.  9°  E.  pour  atteindre 
le  premier  Zeach  ou  la  première  partie  de  la  route  presque 
directe  qui  conduit  dans  le  voisinage  de  la  rivière  de  Mar- 
taban.  AuN.  durécif,  on  peut  s'avancer  jusque  par4- brasses; 
tt  alors  il  faut  gouverner  à  l'E.  sur  la  pointe  S.  de  l'entrée 
de  la  rivière  de  Kalyeen,  ou  sur  un  mont  conique  situé  un 
peu  au  S.  de  l'entrée,  et  dépendant  de  la  longue  chaîne  des 
montagnes  d'Yea  qu'on  voit  dans  rinlérieur.  On  mouillera 
ensuite  sur  un  fond  mou  j>ar  2  brasses  1/2  ou  3  brasses  1/2 
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à  une  distance  convenable  de  terre.  Des  navires  plus  grands 
doivent,  pour  atteindre  fe  mouillasse  lorsqu'ils  se  trouvent 
par  4  brasses,  gouverner  sur  une  grrjnde  colline  bien  boisée 
à  l'extrémité  N.  du  Waagrew  ou  Campbell  Range,  et 
mouiller  par  une  profondeur  de  3  à  5  brasses  d'eau,  sur  un 
fond  mou.  On  doit  recommander  d'affourcher  dans  Je  sens 
delà  marée,  et,  pendant  la  mousson  du  S.  O.,  d'avoir  la 
meilleure  ancre  dans  l'E.  Pour  entrer  par  fe  passage  de 
Brisbane,  il  faut  gouverner  sur  ce  que  je  suppose  être  un 
banc  avec  un  passage  autour,  quoiqu'il  soit  recouvert  d'une 
certaine  quantité  d'eau.  Vous  serez  guidé  en  approchant  par 
les  sondes,  jusqu'à  ce  que  la  passe  soit  ouverte.  Quand 
Zeabo  paraît  à  l'O.  de  la  Pagode,  et  qu'on  a  5  et  6  brasses 
d'eau  à  mi-marée,  on  est  dans  la  bonne  route;  forsque  îe 
cap  Champion  et  la  Pagode  sont  l'un  par  l'autre,  on  doit" 
gouverner  un  peu  plus  vers  la  passe;  quand  ils  sont  ouverts, 
se  porter  alors,  comme  en  entrant,  un  peu  à  f'E.  du  milieu 
du  chenal,  et  courir  au  S.  S.  O.  9°  O.  Quand  on  se  sera 
avancé  à  une  encablure  et  demie  au  S. ,  il  faudra  gouverner 
un  quart  plus  à  l'O. ,  jusqu'à  ce  que  le  cap  Champion  s'ouvre 
à  l'O.  de  Zeabo  ;  depuis  cet  endroit  j'ai  eu  des  sondes  régu- 
lieres  avec  un  fond  de  vase.  '  -      y       -     -    ' 

II  y  a  un  autre  chenal  qui  suit  le  côté  N.  E.  du  récif  avec 
une  grande  profondeur  d'eau  ;  mais  il  passe  si  près  é.Qs  ro- 
chers de  la  pointe  S.  O.  du  bas-fond,  où  l'on  trouve  un 
brassiage  moyen,  qu'on  ne  peut  conseiller  de  le  fréquenter 
que  dans  le  cas  d'une  absolue  nécessité. 

Note.  Parmi  plusieurs  avantages,  ce  port  possède  celui  de 
se  remplir  près  de  deux  heures  avant  que  les  eaux  cessent 
de  remonter  dans  la  rivière,  et  elles  n'y  baissent  presque 
point  avant  que  le  jusant  ne  devienne  général;  cette  pro- 
])riété  lui  procure  pendant  cet  intervalle  toutes  les  commo- 
dités d'un  lac  pour  comnmniquer  avec  les  navires. 

Le  Havre- de- Grâce  joujt  du  même  avantage,  et  il  fe  doit 
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de  même  à  des  causes  naturelles.  Étant  situé  près  de  l'em- 
bouchure de  la  Seine ,  la  capacité  de  ses  bassins  est  remplie 
à  demi-marée  par  la  Manche,  et  les  eaux  y  restent  station- 
naires  pendant  près  de  trois  heures.  La  Seine  et  ses  branches 
tributaires  intérieures  le  remplissent  dans  cet  intervalle;  les 
eaux  qui  descendent  ensuite  par  moment  du  jusant  sont 
guidées  par  les  sables  à  l'embouchure  de  la  rivière,  et  se  pré- 
cipitent vers  le  port  qui,  n'ayant  aucune  autre  issue,  y  re- 
tiennent celles  qui  s'y  trouvent,  jusqu'à  ce  qu'il  y  ait  au 
Jarge  un* abaissement  de  quelques  pieds.  Cette  circonstance, 
cjui  est  d'un  intérêt  si  majeur  pour  un  port  resserré  comme 
celui  du  Havre ,  peut  procurer  de  grands  avantages  à  celui 
dont  il  est  maintenant  question. 

La  vitesse  du  flot,  dans  son  plus  grand  mouvement,  n'est 
d'aucune  importance;  celle  du  jusant  est  deux  fois  plus 
grande,  parce  que  les  eaux  de  la  rivière  Kalyeen  sont  ren- 
voyées dans  le  havre  après  le  premier  quart  (iu  flot  par  le 
banc  de  Diane.  Les  facilités  extraordinaires  qu'offre  ce  havre 
pour  y  construire  des  bassins  (  la  mer  y  marnant  de  1 9  pieds) 
ne  doivent  pas  être  oubliées  dans  la  récapitulation  de  ses 
avantages ,  quoique  l'on  ne  puisse  penser  que  dans  l'avenir 
à  exécuter  de  pareils  travaux. 

Par  ordre  du  bureau   de  la  marine  : 
Signé  J.  Trotter,  Secrétaire» 


(  N.°  38.)  Extrait  d'une  Lettre  écrite  à  un  officier  général 
de  jnarine  par  M.  Du  M  ONT  d'Urville  ,  capitaine  de 
frégate  commandant  la  corvette  du  Roi  l'Astrolabe. 

Hobart-Tovvn  (Tasmanie),  Astrolabe,  ie  26  décembre  1827. 

Si  je  n'avais  eu  pour  but  que  de  faire  le  tour  du  monde 
en  sillonnant  les  mers ,  ici  même  je  pourrais  me  diriger  sur 
l'Europe  par  le  cap  lïorn ,  et  dans  moins  de  quatre  mois , 
sanscouf  ir  aucun  risque ,  aucun  danger,  sans  que  j'eusse  même 
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besoin  de  sortir  de  ma  chambre,  fAsIrolube  serait  de  retour 
€11  France  aussi  riche  en  matériaux  divers  que  ies  missions 
précédentes,  et  au  moins  cinq  fois  davantage  sous  le  raj:»port 
seul  de  la  géographie.  Mais  cela  ne  doit  pas  nous  suffire  : 
une  grande  carrière  nous  est  encore  ouverte;  nous  la  rem- 
plirons en  entier;  et  aux  matériaux  nombreux  que  nous  avons 
déjà  recueillis  nous  en  ajouterons  encore  d'autres.  L'Astrolabe 
enfin  ne  reverra  (es  cotes  de  la  France  qu'après  avoir  épuisé , 
jiour  ainsi  dire,  tous  les  genres  d'intérêts  ;  ou  bien ,  si  la  for- 
tune en  dispose  autrement,  une  grande  partie  de  nos  tra- 
vaux sera  sauvée,  et  nous  aurons  renouvelé  l'exemple 
malheureux ,  mais  glorieux ,  de  la  Pérouse  et  de  ses  com- 
pagnons. 

Si  de  nouveaux  désastres  ne  viennent  point  la  traverser, 
notre  expédition  n'aura  certainement  rien  perdu  au  retard 
que  nous  avons  éprouvé ,  et  je  puis  garantir  que  la  tâche 
qu'elle  aura  remplie  sera  plus  honorable,  plus  brillante 
encore  que  celle  qui  lui  était  imposée.  Enfin  si  nos  recherches 
relativement  au  lieu  du  naufrage  de  M.  de  la  Pérouse 
avaient  quelque  succès,  rien  ne  manquerait  à  nos  vœux,  et 
il  semblerait  que  la  fortune  n'a  voulu  nous  éprouver  long- 
temps que  pour  couronner  ensuite  nos  efforts  par  la  plus 
insigne  des  faveurs. 

Agréez,  mon  général,  l'assurance  de  mes  sentimens  de 
respect  et  d'attachement. 

Votre  très-humble  et  très-obéissant  serviteur, 
J.  d'Urville. 


(  N.°  3p.  )  Do  eu  MENS  qui  constatent  enfin  dans  quels  lieux 
a  naufragé  LA  PÉROUSE. 

Septembre  1828. 

Les  nouvelles  de  l'Inde  ne  laissent  plus  guère  de  doute 
sur  le  lieu  du  naufrage  de  la  Pérouse  :  le  capitaine  Dillon 
a  rapporté  des  îles  Tucopia  et  Mannicola ,  aprè3  les  avoir 
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explorées  avec  le  navire  la  Recherche ,  une  très-grande  quan- 
tité d'objets  qui   paraissent    avoir  appartenu  aux  frégates 
que  commandait  le  célèbre  et  infortuné  navigateur. 

Voici  la  substance  des  récits  du  capitaine  Dillon,  tels 
qu'ils  sont  rapportés  par  la  Gazette  de  Calcutta. 

«  Je  fis  voile  de  Port- Jackson  le  4  juin  1827,  et  jetai 
l'ancre  dans  la  baie  des  Iles ,  Nouvelle  Zélande ,  le  1  /'  juillet. 

«Dans  la  matinée  du  24  juillet,  j'appareillai  pour  la  rivière 
Tamise;  j'arrivai  à  son  embouchure  dans  la  nuit;  et  désirant 
ne  pas  perdre  de  temps ,  je  me  dirigeai  vers  Tongataboo ,  la 
capitale  des  îles  des  Amis. 

>î  Le  15  août,  je  jetai  l'ancre  dans  la  rade  de  Tongata- 
boo ,  et  fus  immédiatement  visité  par  un  Français,  déserteur 
de  r Astrolabe  { 1  ) ,  ainsi  que  par  un  Anglais  ayant  appartenu 
h  un  corsaire  de  32  canons  qui  s'est  perdu,  en  décembre 
j  806,  sur  une  de  ces  îles. 

»  Le  Français  m'apprit  que  r  Astrolabe  avait  quitté 
Tonga  vers  le  milieu  de  juin,  pour  aller  faire  la  reconnais- 
sance des  îles  Fidji. 

>5  En  entrant  dans  le  port  de  Tongataboo  ,  l'Astrolabe 
fut  jetée  sur  des  rochers ,  et  resta  pendant  huit  jours  expo- 
sée aux  plus  grands  dangers,  ayant  perdu  sa  fausse  quille, 
deux  ancres  et  leurs  câbles.  Elle  fut  enfin  tirée  de  sa  pé- 
rilleuse situation  par  une  marée  extraordinaire  qui  la  remit 
à  flot  ;  elle  entra  ensuite  dans  le  port  et  y  resta  un  mois  à 
l'ancre  (2}. 

3>  Je  fus  bientôt  visité  par  plusieurs  de  mes  anciennes 
connaissances  :  l'une  d'entre  elles  m'offrit  un  double  canon 
de  fusil  à  percussion  et  une  montre  d'argent,  enlevés  aux 
officiers  français  de /'y^j'/ro/^/'i' dans  leur  dernier  engagement. 


(i)  Ce  bâtiment  est  celui  que  commande  M.  Dumont  d'UrvîHe,  et  qui  a 
cil  ciFet  relâché  ,  en  avril  !  827  ,  aux  Antilles ,  où  il  a  failli  périr. 

(2)  Ces  détails  coiiicident  avec  ceux  qu'a  transmis  M.  d'Urville  lui-même. 
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Les  Français  qui  étaient  à  mon  bord  âclietêrerit  Ta  montré, 
et  moi  le  canon  de  fusil,  dans  le  but  de  les  rendre  à  leurs 
propriétaires,  que  j'espérais  bientôt  rencontrer  au  milieu  de 
ces  î(es. 

»En  recevant  ces  informations,  qui  coïncidaient  avec  ce 
que  je  savais  du  navire  américain  /e  Duc  de  Portland ,  dont 
Téquipage  fut  taillé  en  pièces  à  Tonga,  et  de  trois  baleiniers 
qui,  dans  les  quatre  dernières  années,  ont  eu  une  partie  de 
leurs  hommes  tués  en  se  défendant  contre  l'attaque  des  in- 
sulaires, je  me  décidai,  quoique  ancien  visiteur  et  grand  fa- 
vori de  ces  enfans  de  la  nature ,  à  ne  pas  me  fier  à  leur 
amitié. 

ï3  Pour  prévenir  toute  surprise,  je  divisai  mon  équipage 
en  trois  sections,  avec  un  officier  en  tète  de  chacune.  Je 
suis  fâché  d'avoir  à  rapporter  qu'à  mon  grand  étonnement, 
je  trouvai,  avant  le  jour,  dans  la  matinée  du  20  août,  l'officier 
commandant  le  second  quart  et  ses  hommes  profondément 
endormis. 

33  J'avais  été  réveillé  par  du  bruit  k  l'arrière  du  navire: 
je  regardai  immédiatement  par  la  fenêtre,  et  j'aperçus  un 
long  double  canot  portant  environ  soixante-dix  hommes, 
suivi  de  dix-huit  autres  canots  moins  grands. 

»  Vivement  alarmé  de  cette  visite  inattendue,  je  supposai 
que  le  bâtiment  était  sur  le  point  d'être  abordé  ;  j'avais  dans 
jna  cabane  une  paire  de  pistolets  et  un  mousqueton  chargés  ; 
dans  une  complète  obscurité,  je  ne  pus  mettre  la  main  que 
sur  un  pistolet,  avec  lequel  je  m'élançai  sur  le  pont  où  je 
passai  près  de  l'officier  endormi,  et  de  là,  h,  la  poupe,  où  je 
lirai  mon  arme  au  milieu  du  grand  canot. 

>»  Je  fus  suivi  d'un  natif  de  l'île,  mon  ancien  contre- 
maître, qui  avait  embrassé  le  christianisme  et  qui  couchait  à 
bord  cette  nuit-là.  Il  cria  à  ses  compatriotes  des'éîoigner,  ou 
qu'autrement  /es  canons  du  navire  allaient  être  immédiatement 
dirigés  contre  eux. 

33  Lorsque ,  au  jour,  les  insulaires  furent  questionnés  sur  ce 
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qui  ïes  nmenait  près   du  navire  pendant  l'obscurité  ,  ils  ré- 
pondirent qu'ils  venaient  pour  trafiquer, 

>î  Je  quittai  Tongataboo  le  2.6  août,  emmenant  trois  in- 
sulaires pour  me  servir  d'interprètes. 

»  Le  1/'  septembre,  je  longeai  i'île  de  Rothama,  et  fus 
bientôt  visité  par  plusieurs  des  naturels  et  par  deux  marins 
cinglais  qui  y  résidaient.  J'appris  de  ces  derniers  que  l'Astrolabe 
n'avait  point  paru  en  cette  île  :  je  leur  laissai  une  lettre  pour 
le  capitaine  Dumont  d'Urville. 

»  J'aperçus  Tucopia  le  5  septembre,  et  j'envoyai  Martin 
Busshait  à  terre  pour  chercher  des  interprètes ,  ainsi  que  le 
fascar  qui  a  visité  Mannicola  (  i  ). 

»  Vers  le  soir,  le  canot  revint  avec  îe  lascar  et  un  chef 
•nommé  Rathéa ,  ayant  dans  l'île  le  même  rang  qu'un  écuyer 
dans  Ja  société  anglaise  ;  celui-ci  m'offrit  ses  services 
comme  pilote  et  interprète  pour  Mannicola, 

J'espérais  décider  le  lascar  h  m'accompagner,  mais  ce  fut 
en  vain;  il  persista,  comme  dans  ma  précédente  visite,  dans 
sa  détermination  de  ne  pas  quitter  sa  femme,  ses  amis  et  son 
pays  adoptif. 

»  J'appris  de  lui  qu'il  y  avait  six  ans  qu'il  avait  visité 
Mannicola  dans  un  canot  de  Tucopia,  et  qu'à  cette  époque 
étaient  vivans  en  cette  île  deux  vieux  hommes  blancs  qui 
avaient  autrefois  fait  partie  des  équipages  de  deux  navires 
naufragés  là;  qu'il  avait  vu  différens  débris  du  naufrage, 
consistant  en  morceaux  de  fer ,  cuivre,  canons,  &;c.  &c. 

»  La  nuit  approchant,  je  me  tins  sous  différentes  amures 
jusqu'au  lendemain  à  la  pointe  du  jour,  et  alors  j'envoyai  h 
terre  le  maître  d'équipage  avec  Martin  Busshart  et  une  autre 
personne.  Les  embarcations  revinrent  dans  l'après-midi,  avec 
un  assez  grand  nombre  d'objets  provenant  des  bâiimens 
naufragés. 

(1)  Le  nom  de  AJatinico/a  est  (oiistamment  employé  dans  <  ctte  lelatioii , 
au  lieu  de  celui  de  Alalliculo ,  dont  s'est  servi  le  capitaine  Dillun  dans  ses  pre- 
miers rapports 
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55  Mes  opérations  h  Tucopia  étant  terminées,  je  quittai 
cette  île,  à  la  nuit  close  ,  pourme  diriger  vers  Mannicola , 
le  pilote  mettant  le  cap  h  l'O.  par  un  ciel  brillant  d'é- 
toiles. Le  lendemain  à  lo  heures  du  matin,  je  me  trouvai 
en  vue  d'une  île  élevée  dans  sa  partie  du  milieu. 

55  A  midi,  elle  était  h.  la  distance  de  trois  ou  quatre  lieues. 
Je  pouvais  distinguer  que  l'île  était  entourée  d'innom- 
brables dangers,  tels  que  récifs  de  corail  au  niveau  de 
la  surface  de  la  mer ,  d'autres  couverts  seulement  d'une  , 
deux  ou  trois  brasses  d'eau,  divers  bancs  de  sable,  &c. 

55  A  la  pointe  du  jour  ,  le  lendemain  8  septembre ,  j'ex- 
pédiai deux  bateaux  armés  dans  lesquels  étaient  Busshart 
et  Rathéa,  pour  chercher  un  port  et  ouvrir  des  relations 
amicales  avec  les  habitans  ;  ils  revinrent  une  heure  après  la 
chute  du  jour ,  annonçant  la  découverte  d'un  port  où  l'on 
ne  pouvait  toutefois  entrer  qu'avec  difficulté. 

55  L'officier  à  qui  j'avais  confié  l'exécution  de  cette  tâche , 
m'informa  ensuite  qu'en  passant  sur  un  point  de  l'île,  les 
embarcations  arrivèrent  soudainement  près  d'un  village  dont 
les  habitans,  les  apercevant,  sonnèrent  le  signal  de  guerre 
et  répandirent  l'alarme  parmi  la  population,  qui,  s'armant 
d'arcs  et  de  flèches  empoisonnées ,  s'élança  vers  le  rivage  et 
s'anima  par  la  danse  des  combats. 

55  Rathéa,  le  Tucopian,  leur  dit  alors  dans  Je  dialecte 
Mannicolein ,  de  ne  pas  s'alarmer,  qu'il  leur  amenait  un 
navire  chargé  de  grains  de  colliers ,  de  coutellerie  ,  &c. , 
et  qu'ils  ne  devaient  rien  craindre  des  hommes  blancs,  qui 
n'étaient  pas  des  esprits ,  mais  des  habitans  d'une  autre  terre 
qui  faisaient  des  présens  aux  chefs  de  toutes  les  contrées 
qu'ils  visitaient. 

55  Entendant  cela ,  ils  quittèrent  leurs  armes  et  appelèrent 
les  femmes,  les  enfans  et  les  vieillards ,  qui  s'étaient  cachés 
dans  les  bois,  k  la  vue  des  ennemis  supposés  de  leur  pays. 

55  Ils  invitèrent  Rathéa  à  débarquer  ;  et  lorsqu'il  fut  k 
îcrre,  ils  le  reçurent  très-bien,  lui  demandant  toutefois  de 
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faire  également  venir   près  d'eux   un  des    marins ,  afin  de 
s'assurer  que  c'était  un  homme  comme  eux. 

35  Martin  Busshart  saisit  cette  occasion  de  les  convaincre 
en  s'élançant  sur  Je  rivage,  et  fut  reçu  très-amicalement; 
sa  chair  et  sa  peau  furent  minutieusement  examinés ,  et  tous 
ceux  qui  étaient  présens  furent  bientôt  assurés  qu'il  était 
un  être  humain. 

»  Des  présens  de  grains  de  verre,  de  boutons,  &c.,  furent 
alors  distribués  aux  villageois ,  qui  promirent,  au  départ  des 
canots,  de  visiter  le  navire  le  jour  suivant. 

>5  Je  m'informai  particulièrement  des  deux  hommes 
blancs  laissés  à  Mannicola,  et  je  reçus  des  naturels  les 
plus  âgés  les  renseignemens  suivans,  au  sujet  de  ces  deux 
homiues ,  et  des  navires  dans  lesquels  ils  étaient  venus. 

»  Lorsque  les  vieux  insulaires  étaient  encore  enfans,  et 
dans  une  nuit  pendant  laquelle  une  horrible  tempête  en- 
leva les  toits  de  leurs  jnaisons,  brisa  leurs  arbres  fruitiers,  et 
fit  d'autres  dommages  considérables,  deux  grands  navires 
se  perdirent  sur  la  partie  S.  O.  de  l'île,  près  des  villages 
de  Wannow  et  Priov^^  ;  l'un  de  ces  navires  fut  submergé , 
l'autre  jeté  sur  les  récifs. 

M  Les  esprits  qui  montaient  le  dernier  de  ces  navires 
mirent  à  terre  à  Priow  divers  articles  qui  servirent  eîisuite 
à  la  construction  d'un  petit  bâtiment  à  deux  mâts,  dans 
lequel  ils  reprirent  la  mer,  laissant  deux  des  leurs  dans  Yïle. 

»  J'ai  été  sur  le  lieu  où  ce  petit  bâtiment  fut  construit. 

35  Les  deux  hommes  restés  à  Mannicola  étaient  désignés 
parmi  les  insulaires  sous  le  nom  de  Afara  :  l'un  est  mort 
environ  trois  ans  et  demi  avant  mon  arrivée  ;  l'autre ,  qui 
résidait  près  d'un  chef  de  la  tribu  de  Pawcorie,  accom- 
pagna son  protecteur  dans  une  guerre  où  celui-ci  fut  vaincu 
et  obligé  de  fuir  dans  une  des  îles  voisines  ;  son  ami 
l'homme  blanc  l'accompagna  dans  le  voyage. 

"  Cet  événement  advint  une  saison  et  demie  (ou  année; 
Ja  mesure  de  leur  aimée  est  estimée  par  la  succession  d'une 
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saison  humide  et  d'une  saison  sèche)  antérieurement  à  mon 
arrivée  ;  depuis  ce  temps  on  n'avait  plus  entendu  parler  de 
la  tribu  de  Pawcorie. 

»  Les  natifs  de  Mannicoîa  déclarèrent  que  de  grandes 
guerres  avaient  existé  entre  les  blancs  et  les  habitans  de 
l'ouest  de  l'île,  pendant  lesquelles  cinq  chefs  deWannow 
et  quarante  de  leurs  hommes  furent  tués. 

M  Nous  étions  ancrés  du  côté  E.  de  l'île,  dans  la  baie 
de  "W.  B.  Bayley ,  et  bientôt  nous  apprîmes  que  les  villages 
environnans  étaient  habituellement  eu  guerre  avec  ceux  de 
rO.  et  du  S.  O.  ;  qu'ifs  n'eurent  en  conséquence  à  prendre 
aucune  part  dans  les  démêlés  survenus  entre  leurs  enne- 
mis et  les  hommes  blancs,  et  qu'ils  n'avaient  jamais  vu 
aucun  des  individus  naufragés. 

33  Les  natifs  des  environs  de  notre  ancracre    furent  très- 
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communicatifs  pour  tout  ce  qu'ils  savaient  relativement  au 
malheureux  événement  ;  tandis  que  ceux  qui  habitent  îa 
partie  où  les  deux  bâtimens  se  perdirent,  étaient  absolument 
le  contraire,  montrant  beaucoup  de  répugnance  à  nous 
donner  la  moindre  information  sur  ce  sujet  ;  ils  s'excusaient 
en  disant  que  les  individus  qui  pouvaient  se  rappeler  ces 
circonstances,  étaient  tous  morts,  quoique  leur  silence  évasif 
fût  démenti  par  les  cheveux  blancs,  les  rides  et  l'âge  avancé 
de  la  plupart  de  ceux  qui  usaient  de  ce  subterfuge  pour 
éluder  l'objet  de  mes  questions. 

3>  Le  fait  est  que  les  habitans  de  Wannow  et  de  Priow  me 
regardaient  avec  défiance  et  avec  crainte,  supposant  que 
j'étais  venu  pour  avoir  satisfaction  des  meurtres  qu'ils  avaient 
commis  sur  les  hommes  blancs  naufragés. 
;  »  Je  fis  voile  de  Mannicoîa,  le  8  octobre,  avec  l'intention 
de  visiter  les  îles  qui  se  trouvaient  sous  le  vent,  et  de  me 
mettre  à  la  recherche  du  Français  qui  avait  fui  avec  la  tribu 
de  Pawcorie. 

"Je  prisa  Mannicoîa  unnatifd'Otooboa,  et  l'envoyai  à  terre 
le  lendemain  matin,  avec  deux  canots  armés  qui  revinient 
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dans  fa  soirée  sans  avoir  obtenu  aucune  information  rela- 
tivement au  Français.  Les  canots  ramenèrent  deux  Tucopians. 

M  Dans  la  matinée  du  i  o,  j'appareillai  pour  la  plus  voisine 
des  îles  en  vue,  nommée  par  les  Espagnols  Santa-Cni-^,  par 
Je  capitaine  anglais  Carteret,  îU  de  Lord- Egmout ,  et  par 
les  naturels ,  Indenncy. 

»  Je  passai  la  nuit  entre  cette  île  et  Thimacoraw,  au- 
trement nommée  par  Carteret /Vé'  du  Volcan  ^  le  volcan  était 
en  état  d'éruption ,  et  lançait,  à  de  courts  intervalles,  de  fortes 
quantités  de  lave  brûlante  qui  roulait  en  îorrens  sur  ses 
flancs  majestueux. 

»  Le  lendemain  i  i ,  au  matin ,  j'entrai  dans  la  baie  Gra- 
ciosa  de  ïlle  d'Indenney ,  ou  Santa-Cruz,  et  fus  bientôt  en- 
touré par  cent  soixante-quinze  embarcations  portant  de  cinq 
à  huit  hommes. 

3j  Avant  que  j'eusse  atteint  l'ancrage ,  ils  commencèrent 
Une  attaque  en  lançant  plusieurs  flèches  empoisonnées  à  bord 
du  navire  :  je  ripostai  par  une  décharge  de  neuf  mousquets, 
afinde  les  convaincre  qu'en  même  temps  que  nous  nous  pré- 
sentions avec  des  intentions  paisibles  ,  nous  n'étions  pas  dis- 
posés à  nous  laisser  assaillir  impunément.  Le  seul  dommage 
fait  en  cette  occasion  fut  une  balle  reçue  par  un  insulaire 
dans  la  partie  charnue  du  bras. 

5>  Je  jetai  l'ancre  dans  la  partie  de  la  baie  près  de  la- 
quelle l'amiral  espagnol  Mendana  établit  et  abandonna  sa 
colonie,  il  y  a  environ  deux  cent  trente-deux  ans. 

3j  Mon  interprète  tucopian,  Rathéa,  ne  comprenant  pas 
un  mot  du  langage  de  ces  insulaires ,  ses  deux  compatriotes 
qui  nous  avaient  joints  à  Ottooboa  agirent  pour  lui. 

»  Je  demandai  si  le  chef  de  la  tribu  de  Pawcoiiede  Man- 
nicola  avait  paru  h  Indenney  avec  un  hoirime  blanc  ;  les  na- 
turels répondirent  qu'aucun  de  ces  individus  n'était  jamais 
venu  chez  eux. 

«  Pendant  mon  ancrage  dans  la  baie  Graciosa ,  j'assemblai 
un  conseil  de  mes  officiers,  afinde  délibérer  sur  la  question 
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de  savoir  si,  d'après  mes  instructions,  il  fallait  on  non  con- 
tinuer la  recherche  des  naufragés  supposés  encore  vivans 
Nous  fûmes  unanimement  d'avis  que  de  nouvelles  investi - 
gâtions  seraient  infructueuses.  Mon  vote  en  ce  sens  fut  dicté 
par  le  mauvais  état  sanitaire  de  mon  équipage. 

3>  J'appareillai  d'Indenney  ou  Santa-Cruz  le  i4  octobre; 
le  lendemain  M.  Chaigneau  (  i  ) ,  le  maître  d'équipage  et  un 
officier  tombèrent  malades  ;  le  i  H  ,  je  fus  saisi  de  la  même  ma- 
Lidie  qui  régnait  alors  sur  tout  le  bâtiment. 

>î  11  ne  resta  bientôt  qu'une  seule  personne  en  état  de  di- 
riger le  navire,  et  très-peu  de  marins  européens  pour  l'assis- 
ter :  la  liste  des  malades  s'élevait  alors  à  vingt-deux  individus. 

3>  Le  30  du  même  mois,  le  chirurgien  m'envoya  son 
opinion  écrite,  concluant  à  ce  que  je  lisse  immédiatement 
diriger  le  navire  sur  la  Nouvelle-Galles  du  Sud ,  ou  sur  la 
Nouvelle-Zélande. 

»  Le  seul  navigateur  restant  pour  conduire  le  navire  pou- 
vant être  attaqué  de  la  maladie  comme  les  autres,  il  me  parut 
prudent  de  suivre  l'avis  du  chirurgien,  et  je  fis  la  meilleure 
route  possible  pour  la  baie  des  Iles  à  la  Nouvelle-Zélande  > 
où  j'arrivai  le  5  novembre.  ji' .  -.v    .-  r. 

»  Le  lendem^ain,  le  chirurgien  me  représenta  la  nécessité 
d'établir  un  hôpital  dans  une  maison  sur  le  rivage,  et  de 
faire  débarquer  aussitôt  les  hommes  portés  sur  la  liste  ;  je 
ne  perdis  pas  de  temps  pour  prendre  ces  dispositions. 

«  Peu  après,  le  capitaine  Kent,  commandant  le  brig  /e 
Gouvemeur-A^acquarie y  de  Port-Jackson,  m'offrit  de  ramener 
les  interprètes  à  Tucopia  :  je  soumis  sa  proposition  à  un 
conseil  composé  de  MM.  Chaigneau,  Russell  et  moi;  nous 
fûmes  tous  d'avis  de  l'accepter.  M.  Russel  s'embarqua  sur 
le  brig  ie  Gouverneur- Ad acquarie ,  avec  les  interprètes,  et 
partit  pour  Tongataboo  et  l'ucopia. 

(i)  M.  Chaigneau  est  un  agent  français  cmbavcjuc  sur  la  Recherche  h  Caj- 
€utta,  à  la  demande  de  i  administrateur  de  l'ctablisscmenl  jrançais  de  Ciwu- 
tlcrnagor. 
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5>  Je  fis  voile  de  h  Laie  des  lies  le  i  8  décembre,  et  ar- 
rivai à  Port-Jackson  le  1 9  du  même  mois.  » 

A  la  suite  de  ce  récit,  la  Gazette  de  Calcutta  donne 
le  texte  de  quatorze  pièces,  qui  sont  autant  d'états  d'objets 
achetés  des  naturels  ou  retirés  de  la  mer  par  les  embarca- 
tions de  la  Recherche  i  à  l'endroit  du  naufrage  des  deux 
bâtimens  français.  Ces  états ,  certifiés  par  le  capitaine  Dillon , 
par  John  Russeli,et  par  M.  Chaigneau,  nous  ont  paru  d'un 
si  grand  intérêt,  que  nous  n'hésitons  pas  à  les  consigner  ici. 

PIÈCES     JUSTIFICATIVES. 

N.°   ï. 

Inventaire  des  objets  apportés  à  bord  de  la  Recherche, 
à  Tucop'ia ,  le  6  Septembre  i S zy. 

Quatorze  pièces  de  fer  converties  par  les  naturels  en  instru- 
mens  à  leur  usage.  —  Une  vieille  lame  d'épée  très-oxidée.  — 
Un  fragment  de  vieille  râpe.  —  Une  savonnette.  —  Un  boulon 
de  fer  avec  un  écrou  de  même  métal.  —  Un  clou  pointu.  — 
Un  rasoir.  —  Une  pièce  de  cuivre  percée  de  trois  trous.  — 
La  moitié  d'un  globe  de  cuivre,  pareil  à  ceux  qu'on  place  sur 
un  piédestal  d'ornement.  —  Quatre  sonnettes  de  cuivre  on 
d'airain  avec  un  grelot  en  dedans,  semblables  à  celles  dont  se 
servent  les  muletiers  espagnols.  —  Deux  petites  cloches  de  mé- 
tal composé ,  faites  sur  le  modèle  de  celles  des  églises  d'Europe, 
avec  le  n.°  2  gravé  sur  chacune  d'elles.  —  Une  poignée  d'épée 
en  argent,  avec  un  grand  chiffre  sur  l'un  des  côtés;  sur  ce  côté 
se  trouve  également  un  chitîre  plus  petit,  et  sur  l'autre  est  un 
troisième  chiffre  qu'on  croit  être  un  P  avec  une  couronne  dessus. 
—  Une  assiette  de  porcelaine. 

N.°   II. 
A  bord  de  la  Recherche ,  Jeudi    18  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été  ache- 
tas ccjourd'hui,  en   notre  présence,  aux  naturels  de  Mannicola  ; 

La  portion  recourbée  d'une  grande  courbe  de  navire  en  fer, 
avec  deux  trous  à  cheville,  conservée  en  entier.  —  Une  pièce 
de  fer  plate,  avec  un  trou  carré  pour  y  introduire  un  clou.  — 
Une  pièce  de  fer  plaie  et  unie.  —  Deux  chevilles  de  fer  ,  longues 
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de  vingt-quatre  pouces  sept  dixièmes.  —  Deux  haches  recour- 
bées ,  de  la  fabrique  des  insulaires. 

Peter  DiLLON,  JohnRusSELL,  E.  ChAIGNEAU, 
Georges   RosS. 

N.°  III. 
A  bord  de  la  Recherche,  le    14  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été  ache- 
tés aujourd'hui,  en  notre  présence,  aux  naturels  de  Manni- 
cola,  savoir: 

Une  cuiller  en  argent,  de  fabrique  française,  à  laquelle  il 
manque  trois  ou  quatre  pouces  du  manche  ;  la  tête  est  très- 
aplatie,  et  quatre  poinçons  sont  appliqués  sur  la  tige  entre  la 
tête  et  la  partie  brisée.  Le  poinçon  le  plus  rapproché  de  la  tête 
nous  a  paru  être  un  P  avec  quelque  autre  chose  que  nous  n'a- 
vons pu  facilement  distinguer;  la  seconde  empreinte  nous  semble 
une  fieur  surmontée  d'une  couronne  ;  la  troisième,  une  couronne  ; 
quant  à  la  quatrième,  nous  n'avons  pu  la  déchiffrer. —  Un  cercle 
de  cuivre  ayant  appartenu  à  un  compas  azimutal  divisé  en  degrés 
et  quarts  de  degré.  Ce  cercle  n'est  pas  entier  ;  il  en  manque  à- 
peu-prés  un  tiers.  —  Une  sonnette  de  muletier.  —  Un  grand 
maillet  de  charpentier.  —  Deux  fragmens  de  grandes  courbes 
de  navire;  les  branches  en  sont  brisées,  et  la  partie  recourbée 
manque.  —  Deux  boulets  à  deux  têtes ,  très-endommagés  par 
le  temps.  —  Un  grand  grappin  d'amarrage.  —  Deux  pièces 
plates  de  branches  de  courbes  en  fer.  —  Une  cheville  de  fer, 
longue  de  trois  pieds  trois  pouces  deux  dixièmes,  —  Une  che- 
ville de  fer  de  deux  pieds.  —  Une  cheville  de  fer  percée  d'ua 
trou  rond,  semblable  à  celles  qui  servent  à  assujettir  les  supports 
d'embarcation,  les  fanaux  de  poupe  ou  les  boute -hors.  —  Un 
clou  de  fer  de  neuf  pouces  sept  dixièmes  de  longueur.  —  Une 
cheville  de  fer  récemment  brisée  en  trois  parties  par  les  natu- 
rels ,  sans  doute  pour  obtenir  de  nous  trois  objets  de  fer  en 
échange.  —  Trois  autres  petits  morceaux  de  même  métal ,  trop 
insignifians  pour  être  décrits. 

Peter D1LLON,  E.  ChAIGNEAU,  John  RusSELL. 
Ann,  îiiarlt.  Vif  Partie,  T.  2,  1828,  00 
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N/'    IV. 

A  hord  «le  L'  Recherche,  ie  15  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  ctc  achcu's 
aujourd'hui,  en  notre  présence,  aux  naturels  de  Mannicola. 

Deux  pièces  de  cuivre  jointes  par  un  anneau,  sans  doute  !e 
manche  de  quelque  ustensile. —  Deux  pièces  de  fer  qui  ont  été, 
selon  toute  apparence,  des  pentures  de  sabord.  —  Une  grande 
cheville  à  œillet  (incomplète)  du  genre  de  celles  que  l'on  place 
sur  lesafFi^its  de  canon  pour  assujettir  les  palans.  —  Une  cheville  de 
fer  de  deux  pieds  dix  pouces  quatre  dixièmes;  une  d.^de  deux  pieds 
quatre  pouces. —  Vingt  fragmens  de  chevilles  de  fer, de  différentes 
diniensions,    diversement  façonnées  par  les  naturels. 

Peter  DiLLON,  E.  Chaigneau,  John  Russell. 

N.*»   V. 
A  bord  de  la  Recherche ,  le  \6  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été  achetés 
aujourd'hui  aux  naturels  de  Deunemar,  village  situé  à  ia  pointe 
S.  E.  de  Mannicola. 

Objets  en  fer  de  manufacture  européenne  : 

Une  grande  barre  de  gouvern;ùl^  ou  levier  en  fer,  de  neufpieds 
neuf  pouces  de  longueur.  —  Quatre  courbes  en  fer;  les  parties 
plates  sont  brisées  près  de  la  courbure.  —  Femelots  de  gouvernail 
pour  l'étambot  d'un  grand  navire;  la  partie  mince  est  brisée  près 
de  la  courbure.  —  La  croisée  d'une  petite  ancre,  avec  cinq  pouces 
et  demi  de  la  verge,  et  neuf  pouces  de  l'un  des  bras.  —  La  partie 
supérieure  de  la  verge  d'une  petite  ancre  garnie  d'un  organeau. — 
La  moitié  d'un  grand  étau  de  forgeron. — Dix-huit  pouces  de 
l'extrémité  supérieure  d'une  pince  avec  ses  crochets  entiers. — Une 
cheville  en  fer  avec  une  tête  longue  de  vingt-quatre  pouces. — 
Une  portion  de  caillebotis  en  fer,  de  dix-neuf  pouces.  —  Une  che- 
ville à  oeillet  avec  six  pouces  de  lampe. — Deux  morceaux  de  la 
partie  plate  de  courbes  en  fer,  percés  chacun  d'un  trou  à  cheville. 

Quatorze  fragmens  de  cheville  en  fer,  grandes  et  petites;  les 

plus  Grandes  ont,  de  longueur,  trois  pieds  neuf  pouces  et  demi,  et 
les  plus  courtes,  dix  pouces  trois  quarts.  —  Trois  morceaux  de  fer 
très-défigurés  par  les  naturels.  —  La  moitié  d'un  organeau  en  fer. 
—  Une  pièce  de  fer  façonnée  en  crochet  pointu  par  les  naturels. 

Objets  en  cuivre  ou  en  bronze. 

Un  rouet  de  guinderesse  pour  mat  de  hune,  ayant  de  diamètre 
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douze  pouces  deux  dixièmes. — Un  idem  de  douze  pouce?  trois 
dixièmes. — Un  rouet  plein  de  sept  pouces  trois  dixièmes  de  diamètre. 
— Un  petit  mortier  de  bronze  de  trois  pouces  neuf  dixièmes;  le  tout 
en  bon  état. — Une  casserolle  de  cuivre  dont  le  manche  est  brisé. — 
Une  marmite  d.° — Un  vase  carré  en  cuivre,  qui  avait  autrefois  un 
manche  soudé  à  chacune  des  faces,  avec  deux  fragmensde  porcelaine 
brisée.  —  Un  vase  ovale  en  argent,  ressemblant  à-peu-près  à  une 
faucière,  avec  une  Heur  de  lis  et  quelques  autres  ornemens  gravés 
à  la  surface.  ' 

E.     ChAIGNEAU,    John   RUSSELL. 

Je  soussigné  certifie  que  les  objets  susmentionnés  m'ont  éié 
apportés  par  les  équipages  des  embarcations  du  vaisseau  de  la 
compagnie  des  Indes  la  Recherche,  qui  les  avaient  achetés  aux 
naturels  d'un  village  situé  à  dix  ou  douze  milles  du  lieu  de  station 
de  ce  bâtiment. 

Peter  DiLLoN. 

N.*'  VI. 
A  bord  lie  la  Recherche,  ie  «9  Septembre  iSiy. 
Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été  achetés 
aujourd'hui  aux  naturels  de  Mannicola, 

Un  fragment  de  courbe  en  fer  (  la  partie  achetée  est  la  portion 
coudée  de  cette  courbe).  —  La  moitié  d'une  assiette  de  porce- 
laine, ornée  de  dessins  représentant  diverses  fleurs,  des  poissons 
Ici  un  oiseau. —  Quelques  chevilles  de  fer  de  diverses  dimensions^ 
Peter  DiLLON;  W.  Deane,  premier  officier;  ThoS, 
I   :  RiCHARDSON,  ^Vr/l'^/n. 


N.°  VII. 
A  bord  de  fa  Recherche,  le  20  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  désignés  ont 
hé  achetés  en  notre  présence  aux  naturels  de  Mannicola,  durant 
lotre  voyage  fait  autour  de  l'île  par  les  embarcations  de  la  Re- 
cherche. 

Une  grande  quantité  de  chevilles  Je  fer  de  diverses  dimensions. 
—  Un  morceau  de  fer  brut,  long  de  neuf  pieds  cinq  pouces  sept 
lixièmes.  —  Un  second  ,  de  six  pieds  neuf  pouces  cinq  dixièmes. 
j—  Un  troisième,  de  cinq  pieds  deux  dixièmes  de  pouce,  avec  dix- 
jieuf  chevilles  de  diverses  longueurs  et  figures.  —  Les  restes  d'une 
jrès-grande  cheville  à  œillet,  réduite  par  le  temps  à  une  petite 
limension.  —  Un  fragment  de  cheville  avec  une  croix  à  l'extré- 
nité,  longue  de  cinq  pieds  six  pouces,  —  Un  morccnu  de  fer  forpé 
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semblable  à  un  levier.  —  Un  autre,  avec  un  trou  à  goupilîe.  —  Un 
autre  ,  paraissant  avoir  servi  à  une  chaloupe.  —  Un  autre,  sem- 
blable à  une  vieille  râpe.  —  Trois  grands  clous  ou  chevilles  con- 
fertis  en  hameçons.  —  Un  plus  petit,  d'ito.  —  Trois  pointes  de 
clous,  dito.  —  Six  pouces  quatre  dixièmes  de  ia  partie  supérieure 
d'un  piston  de  pompe;  la  tête  est  conserve'e.  —  Cinq  morceaux  de 
fer  de  diverses  formes  et  dimensions.  —  Trois  fragmens  de  che- 
ville à  œillet;  les  œillets  conservés. —  Un  fragment  d'étançon  en 
fer.  —  Une  grande  cheville  de  porte-hauban  ;  la  tête  conservée, 

—  Une  cheville  brisée,  avec  une  goupille.  —  Six  têtes  de  boulets 
rames.  —  Un  coin  de  mât  en  fer.  —  Six  fragmens  d'extrémités  de 
courbes  en  fer.  —  Deux  courbes  en  fer,  brisées  à  la  partie  oii  se 
trouvent  les  clous  à  cheville.  — Un  fragment  de  guirlande  en  fer, 
brisée  comme  les  précédentes.  —  Deux  maillets  de  charpentier, 
qui  ne  sont  point  de  manufacture  anglaise.  —  Un  petit  fer  à  cal- 
fat.  —  Deux  grands  crocs  de  poulie,  et  un  plus  petit.  —  Une  moitié 
d'étau  de  forgeron.  —  Un  morceau  de  fer  qui,  selon  toute  appa- 
rence, a  servi  de  support  ou  de  tourniquet  à  un  pierrier.  —  Une 
pièce  de  fer  forgé  qui  paraît  avoir  servi  à  suspendre  une  cloche. 

—  Femelot  de  gouvernail  en  fer  pour  l'étambot  d'un  navire.  —  Un 
grand,  dito ,  revêtu  d'un  métal  composé  de  plomb  et  de  cuivre,  fait 
probablement  avant  que  les  ferrures  de  gouvernail  en  cuivre  allié 
eussent  été  généralement  adoptées.  —  Un  morceau  de  for  gros- 
sier de  quatre  à  cinq  pouces  de  long.  —  Un  fond  de  bouteille  de 
verre.  —  Une  petite  bouteille  de  verre  dont  le  col  est  brisé,  taillée 
à  dix  pans. 

Objets  en  bron:^e,  en  cuivre  et  en  plomb. 

Une  petite  cloche  de  bronze  de  huit  pouces  un  dixième  de  dia- 
mètre, avec  trois  fieurs  de  lis  à  la  surface.  —  Une  grande  cloche 
de  bronze  de  douze  pouces  un  dixième  de  diamètre,  avec  une 
saiilie  à  la  partie  supérieure.  On  y  voit  sculpté  un  crucifix  placé 
entre  deux  figures,  cîont  l'une  représente  la  Vierge  Marie,  l'autre 
un  saint  portant  une  petite  croix  sur  les  épaules  ;  sur  le  côté  op- 
posé est  le  soleil,  brillant  au-dessus  de  trois  figures;  et  à  la  droite 
de  la  croix,  se  lisent  les  mots,  BAZIN  m'a  FAIT.  —  Un  petit 
canon  de  bionze  du  calibre  de  dv:ux  pouces,  tellement  couvert 
de  vert-de-gris,  qu'il  a  été  impossible  d'y  découvrir  aucune  marque 
ou  inscription.  —  Une  plaque  circulaire  de  bronze  avec  des  dents 
ou  engrenages  au  pourtour.  EHe  paraît  avoir  originairement  ap- 
partenu à  quelque  machine  ou  in.strument  nautique.  —  Un  mor- 
ceau de  bronze  fait  en  forme  de  crochet,  avec  un  trou  à  une 
extrémité  —  Un  vase  de  plomb  ou  d'ctain  avec  trois  lignes  cir- 
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culaires  à  l'entour.  —  Quelque  chose  de  semblable  à  une  boîte  à 
mitraille  pour  un  canon  de  iH.  —  Un  fragment  de  grande  sonde. 

—  Une  poissonnière,  avec  son  couvercle  et  son  manche  entiers, 
marquée  de  trois  fîeurs  de  lis.  —  La  tête  d'une  cuiller  à  pot  en 
cuivre.  —  Une  saucière  en  cuivre  sans  manche,  marquée  de  trois 
fleurs  de  lis.  —  Une  balance  en  cuivre.  —  Un  fragment  d'en- 
tonnoir en  cuivre,  et  un  plateau  de  balance  en  bois  fait  au  tour, 

E.  ChAIGNEAU,  John   RuSSEL. 

Je  soussigné  certifie  que  les  objets  susmentionnés  m'ont  été  re- 
mis par  les  équipages  des  embarcations  du  vaissenu  de  la  compagnie 
des  Indes  la  Rechtrche ,  ([ui  les  avaient  achetés  aux  naturels  de 
divers  villages  dans  un  voyage  autour  de  l'île  de  Mannicola. 
20  Septembre  1827.  Peter  DiLLON. 

N."  VIII. 

A    bord  de  la  Recherche,  le  27  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  désignés  ont 
été  achetés^aujourd'hui  aux  naturels  de  Mannicola. 

Deux  fragmens  de  courbe  en  fer.  —  Une  grande  cheville  de 
porte-hauban  ,  avec  sa  tète.  —  Deux  fragmens  de  chaînes  de 
porte-hauban.  —  Un  vase  d'étain  à-peu-pres  semblable  à  un  pot 
à  bière  anglais;  l'anse  et  les  bords  sont  brisés. —  Un  cercle  de 
cuivre,  avec  une  marque  à-peu-près  semblable  à  une  fleur  de  lis. 

—  Cinq  fragmens  de  cheville  en  fer,  de  diverses  longueurs,  très- 
rouilles. 

Peter  DiLLON  ,  E.  Ch  AIGNEAU ,  John  Russell. 
N.°  IX. 

A  bord  de  la  Recherche  ,  le  29  Septembre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été  achetés 
laujourd'hui  aux  naturels  de  Mannicola. 

Deux  fragmens  de  pince  avec  les  crochets  entiers.  —  Chaînons 
plats  de  porte-hauban. —  Un  fragment  de  cheville  en  fer. 

H-  Peter  DiLLON,  E.  ChAIGNEAU,  John  RuSSELL 
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N°.  X. 

A  bord  de  la  Recherche  ,  ie  i,'-'"'  Octobre  1827. 

Nous  soussignés   certifions  que  les  objets  ci-après  mentionnés 
ont  été  achetés  hier  aux  naturels  de  Wannoo  et  d' Anima. 

La  partie  coudée  d'une  grande  courbe  de  navire.  —  Un  frag- 
ment de  marteau  brisé. —  Un  petit  vase  de  bois  fait  au  tour.  — 
Deux  pouces  huit  dixièmes  d'un  tube  de  verre  de  couleur  verte, 
de  la  forme  et  de  la  dimension  d'un  verre  de  thermomètre.  — Un 
pied  de  chandelier  avec  des  armoiries  gravées.  —  Une  feuille  de 
cuivre  de  huit  pieds  quatre  pouces  et  demi  de  long,  sur  huit  pieds 
quatre  pouces  sept  dixièmes  de  large.  —  Une  pierre  ronde  pa- 
reijle  à  celles  qu'on  emploie  dans  les  moulins  chez  les  montagnards 
d'Ecosse,  ayant  deux  pieds  un  pouce  deux  dixièmes  de  diamètre; 
au  centre  est  une  ouverture  circulaire,  dont  la  partie  inférieure  a 
huit  pouces  de  diamètre,  dans  laquelle  sont  pratiqués  trois  trous, 
dont  l'un  est  rempli  de  fer  et  de  plomb,,  et  les  trois  autres,  de  plomb 
seulement.  —  Un  morceau  de  sapin  de  quatre  pieds  et  un  demi- 
pouce  de  long  sur  treize  pouces  six  dixièmes  de  large,  décoré 
d'une  fleur  de  lis  et  de  plusieurs  autres  ornemens  sculptés.  Cette 
pièce  ,  dont  la  partie  supérieure  n'a  pas  été  retrouvée  ,  a  dû,  lors- 
qu'elle était  entière,  représenter  les  armes  de  France,  et,  faisait 
partie  des  ornemens  de  l'arrière  d'un  navire  qui  s'est  perdu  sur 
Parow.  —  Un  chaînon  de  cuivre.  —  Deux  grands  maillets.  —  Un 
croc  de  poulie.  —  Une  crampe.  — Une  penture  de  sabord.  —  Une 
plaque  de  fer  avec  une  vis  attenante.  • —  Un  fragment  de  gouver- 
nail d'embarcation.  —  Une  pointe  de  clou.  —  Une  portion  de 
caillcbotis  en  fer,  avec  onze  pièces  de  fer  de  diverses  configurations. 
• — Deux  morceaux  de  porcelaine  très  -  épais.  —  Une  bouilloire 
en  cuivre, de  moyenne  grandeur. 

Peter  DiLLON,  E,  Chaigneau,  John  Kussfll. 

N.°  XI. 

A  bord  de  li  Recherche ,  ie  r.'''  Octobre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  suivans  ont  été  retirés 
aujourd'hui  de  la  mer  sur  un  récif  en  face  de  Parow,  par  les 
équipages  des  embarcations  du  vaisseau  de  la  compagnie  des 
Indes,  la  Recherche. 

Quatre  canons    de  bronze,    dont  trois  ont   deux   pouces    un 
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liuiiième  de  c.ilihic  ,  et  le  quatiiéme  un  pouce  trois  ejuaits  :  un 
do  ces  canons  porte  le  n.^  602  sur  le  pignon  de  gauche,  et  celui 
de  droite  le  n."  i44î  ^^  second  a  sur  le  pignon  de  gauche  le 
n,''  541  ,  sur  Celui  de  droite  le  n."  i44;  ^^  troisième  porte  a 
gauche  le  n."  ^61  ,  k  droite  le  n."  145  ;  le  quatrième,  le  n."  252  à 
gauche,  à  droite  le  n,°  94. —  Un  gros  l)oulet  de  t  8. —  Une 
cuvette  d'étain  très-endoniniagée.  Un  fragment  de  tuyau  de  plomb. 

—  Sept  morceaux  de  plomb  avec  divers  trf)us  à  clous.  —  Un  vase 
d'étain  très-endommagé  ,  à-pcu-près  semblable  à  un  pot  à  bière 
anglais.  —  Deux  rondelles  de  cuivre  auxquelles  sont  attachés  deuï 
manches.  —  Un  fragment  de  feuille  de  cuivre  percé  de  deux  petits 
irous.  —  Deux  fragmens  de  boucles  de  souliers  à  l'ancienne  mode. 

—  Un  dollar  espagntil  presque  entièrement  recouvert  de  corail, 

—  Un  fragment  d'instrument  nautique  qui  paraît  avoir  fait  partie 
d'un  miroir  d'octant.  —  Divers  morceaux  de   bouteilles  cassées. 

—  Un  fragment  de  cristal ,  et  divers  fragmens  de  porcelaine  et  dti 
taïence. 

E.  ChAIGNEAU  ,  John  RUSS£LL. 

Je  soussigné  certifie  avoir  reçu  les  objets  susmentionnés  des 
mains  de  l'équipage  des  embarcations. 

Peter  DiLLON. 

(  N.°  XII). 

A  bord  de  la  Reihcrche,  le  i  .*^'' Octobre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-aprée  ont  été 
achetés  aujourd'hui  aux  naturels  d'un  village  situé  à  la  pointe 
sud  de   Mannicola. 

Un  grand  rouet  de  guinderesse  en  cuivre  pour  mât  de  hune, 
de  douze  pouces  quatre  dixièmes  de  diamètre.  —  Un  morceau  de 
fer  façonné  en  hameçon.  —  Deux  morceaux  de  cheville  en  fer, 
et  trois  pouces  d'un  tube  de  verre  bleu,  pareils  à  ceux  dont  on 
se  sert  pour  les  thermomètres. 

Peter  DiLLON,  Georges  RoSS. 

N.°  XIII. 

A  bord  de  la  Recherche ,  le  3  Octobre  1827. 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  (Mit  été  rétirés 
aujourd'hui   de  la   mer,  sur  le  récif  en  face  de   Parow,    par  les 
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équipages   des  cmbarcaiions  du  vaisseau   de   la  compagnie   des 
Indes   la  Recherche. 

La  partie  supérieure  d'une  pompe  de  navire,  en  métal ,  ayant 
quatorze  pouces  un  huitième  de  diamètre,  percée  de  quatre  trous 
à  chevilles,  et  portant  le  r.°  4-  —  Trois  pieds  trois  pouces  d'une 
Larre  de  gouvernail  en  fer.  —  Un  morceau  de  plomb  laminé 
destiné  à  couvrir  la  lumière  d'un  petit  canon.  —  Quatre  morceaux 
de  feuille  de  plomb,  avec  des  trous  à  clous.  —  Une  brique  de 
terre.  —  Un  morceau  de  bronze  circulaire,  de  six  pouces  de  dia- 
mètre, creux  dans  le  milieu,  avec  diverses  marques.  —  La  garde 
en  bronze  d'un  mousquet.  —  Un  fragment  de  tuyau  en  cuivre 
très-usé.  —  Le  montant  d'un  chandelier  en  cuivre  ou  en  plaqué, 
avec  deux  autres  morceaux  de  cuivre  ou  de  bronze  travaillé.  — 
Trois  pierres  à  fusil  et  quelques  morceaux  de  bouteilles  cassées  et 
de  verre  brisé.  —  Une  grande  quantité  de  fragmens  de  porcelaine 
et  de  faïence,  avec  deux  grains  de  verre  blanchâtre  de  manufacture 
étrangère. 

John  RUSSELL,  W.  De  ANE,  premier  officier. 

Je  soussigné  certifie  avoir  reçu  les  objets  sus-mentionnés  de 
réquipage  des  embarcations. 

,     s      ,       ,  Peter  Dillon. 

-riîîsib  '  A  bord  de  la  Recherche ,  ie  5  Octobre  1 827, 

Nous  soussignés  certifions  que  les  objets  ci-après  ont  été 
achetés  aujourd'hui  aux  naturels  de  Parow,  Anima  et  Wannoo. 

Une  grande  cosse  de  fer  qui  a  servi  de  suspente  ou  d'étai 
pour  voile  de  navire.  —  Un  fragment  de  vase  de  faïence.  —  Un 
morceau  de  cuivre,  de  dix  pouces  de  diamètre  sur  huit  d'épaisseur. 
' —  Une  cheville  de  fer  avec  un  trou  à  goupille.  —  Quatre  pièces 
de  fer  avec  un  croc  de  poulie  et  une  pointe  de  clou. 

John  RusSELL,  W.  VeAKE,  premier  officier. 
Je  soussigné  certifie  avoir  reçu  les  objets  ci-desssus. 

3  octobre  1827.  Peter  DlLLON. 
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(  N.°  4o.  }  Reconnaissance  des  cotes  de  la  Martî- 
îiîque ,  par  Ai.  Mo N N IEE  ,  ingénieur  hydrographe, 
chevalier  de  la  Légion  d'honneur ,  secondé  par  M.  LE 
Bourguignon  -DUPERRÈ^  ingénieur  hydrographe  de 
la  marine. 

^t  Les  opérations  que  M.  Monnfer  fut  chargé  d'exécuter 
à"  la  Martinique,  avaient  pour  objet  une  reconnaissance 
exacte  et  détaillée  des  côtes  de  cette  île.  Elles  furent  en- 
treprises le  5  février  de  l'année  1824,  et,  à  partir  de  ce 
jour ,  continuées  sans  interruption  jusqu'au  commen- 
cement de  l'hivernage  de  1825  ,  époque  où  M.  Monnier 
put  se  féliciter  de  les  voir  entièrement  terminées ,  sans; 
avoir  h  regretter  qu'il  se  trouvât  parmi  les  personnes  atta- 
chées à  son  expédition  une  seuîe  d'entre  elles  qui  eût  été 
victime  du  ch'mat  des  Antilles  et  des  fatigues  accumulées 
qu'elles  avaient  été  obligées  de  supporter  pour  arriver  au 
terme  de  leurs  travaux. 

L'atlas  des  côtes  de  la  Martinique,  qui  devait  résulter 
de  l'ensembie  de  ces  opérations,  est  rédigé  depuis  un  an; 
mais  la  gravure  des  planches  n'a  pu  faire  des  progrès  aussi 
rapides,  malgré  les  efforts  et  les  talens  des  artistes  distin- 
gués à  qui  elle  est  confiée:  cependant  le  dépôt  général  de 
la  marine  est  parvenu  à  publier  cinq  plans  des  ports  et 
mouillages  les  plus  intéressans,  et  la  carte  particulière  de 
la  côte  orientale.  Il  reste  à  livrer  au  public  deux  cartes 
particulières,  l'une  de  la  partie  méridionale  de  l'île,  l'autre 
de  la  partie  septentrionale,  et  une  carte  générale  qui  indi- 
quera non-seulement  la  position  des  dangers  isolés ,  les 
sinuosités  des  bancs  et  de  la  côte,  ainsi  que  \qs  sondes  dans 
les  mouillages  et  les  passes  ,  mais  encore  les  mouvemens 
du  terrain  et  la  configuration  des  chaînes  de  montagnes 
répandues  sur  toute  la  surface  de  l'île. 

!       L'atlas  se  composera  de  cinq  plans  de  détail  et  de  quatre 

;  cartes,  savoir  : 
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!  /'  Une  carte  générale , 

2..°  Une  carte  particulière  de  fa  côte  orientafe, 
3."  Une  carte  particulière  de  la  côte  méridionale, 
4.°  Une  carte  particulière  de  la  côte  se{)tentrionale, 
5.°  Un  plan  de  fa  baie  du  Fort  Royaf, 
6°  Un  plan  de  fa  rade  et  de  fa  ville  de  Saint-Pierre, 
7.°  Un  pfan  des  havres  du  f^obert  et  du  François  j 
'     8.°  Un  pfan  du  fiavre  de  fa  Trinité, 
ç)°  Un  pfan  du  cu-de-sac  Marin. 

Les  documens  utiles  que  fa  navigation  pourra  tirer  des 
cartes  et  pîans  qui  précèdent,  ne  sont  pas  fes  seuls  que 
M.  Monnier  s'est  cru  dans  fa  nécessité  de  donner  pour 
atteindre  îe  fjut  de  sa  mission.  Il  faffait  encore  décrire  d'une 
manière  bien  précise  tes  mouillages  et  fes  passes,  ainsi  que 
les  divers  points  de  fa  côte  d'après  fesquefs  on  peut  se 
guider,  une  fois  qu'on  fes  a  reconnus,  pour  naviguer  sur 
toutes  fes  parties  du  contour  de  f'îfe.  Des  instructions, 
rédigées  par  M.  fe  chevalier  de  Rossef ,  contre-amiraf, 
directeur  du  dépôt  de  fa  marine,  recommandaient  en  outre 
à  cet  ingénieur  d'observer  fa  direction  et  fa  force  des  vents, 
dans  fes  différentes  saisons,  et  d'étudier  fes  courans  qu'ifs 
déterminent,  ainsi  que  fes  modifications  que  ces  ccurans 
éprouvent ,  à  leur  arrivée  sur  fes  côtes  de  fa  Martinique  , 
en  se  combinant  avec  ceux  qui  résuftent  du  mouvement  de 
la  masse  d'eau  que  le  grand  courant  équinoxiaf  transporte 
à  travers  fa  chaîne  des  Antiffes,  après  avoir  profongé  les 
côtes  d'Amérique  depuis  fe  cap  Saint-Roch  jusqu'h  l'îfe  de 
la  Trinité.  îf  était  également  très-important  de  s'attacher  \ 
découvrir  quelles  sont  fes  localités  qui  exercent  f'influence 
Ja  pfus  ou  moins  fâcheuse  sur  fa  safubrité  de  l'air,  afin  d'être 
en  état  de  signafer  aux  navigateurs  les  ports  où  fes  équi- 
pages de  marins  auraient  fe  moins  à  souffrir  des  effets 
souvent  funestes  de  fa  saison  de  l'hivernage.  Enfin,  comme 
on  ne  peut  nuffement  juger,  d'après  fa  simpfe  inspection 
d'une    carte  ou  d'uji  j^lan ,  du    degré  de  confiance  (ju'ifs 
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méritent  ,  quelle   que   soit   d'ailleurs    la   perfection   qu'on 
ait  apportée  dans  l'exécution  des  dessins,  M.  Monnier  a 
regardé  comme  indispensable  de  publier  les  résultats  sur 
lesquels    s'appuient   toutes   ses   opérations,  d'indiquer    les 
vérifications  qu'il  a  obtenues  dans   le  calcul  des  stations 
principales  de   son   réseau  trigonométrique ,  et  d'exposer 
avec  détail  les  moyens  dont  il  s'est  servi  pour  parvenir  à  la 
détermination  exacte  des  bases  qu'il  a  mesurées,  ainsi  que 
de  l'azimut  observé  au  mât  de  pavillon  du  fort  Saint-Louis  , 
et  de  la  position  astronomique  de  ce  même  point,  auquel 
ont  été  rapportés  tous   les  autres  par  leurs  distances  à  la 
méridienne  et  à  la  perpendiculaire.  ,  Vï 

Ces  divers  documens ,  sur  lesquels  reposent  les  travaux 
hydrographiques  de  la  Martinique ,  et  qui  complètent  ceux 
qu'on  trouvera  dans  l'atlas,  sont  renfermés  dans  un  ou- 
vrage que  M.  Monnier  a  eu  l'honneur  de  présenter  der- 
nièrement h  son  excellence  M.  le  baron  Hyde  de  Neuville, 
ministre  de  la  marine  et  des  colonies  ,  et  qui  a  pour  titre  : 
Description  nautique  des  côtes  de  la  Afartinique ,  précédée 
d'un  mémoire  sur  les  opérations  hydrographiques  et  géodésiques 
exécutées  dans  cette  île  pendant  les  années  iSijf  et  iSi^. 

Nous  en  publierons  successivement  toutes  les  parties 
dans  ces  Annales. 


{  N.°  4i'  )  y^Ianuel  du  jeune  marin  ,  ou  Précis  pratique 
sur  r arrima (re ,  l'installation ,  le  ffrément  et  la  manœuvre 
d'une  frégate  de  ./^  canons  ;  par  E.  S.  Baudin ,  lieute- 
nant de  vaisseau  ;  un  volume  in- S."  de  plus  de  joo  pages, 
avec  6  planches  gravées.  A  Toulon,  che-^  Laurent ,  et  dans 
les  principaux  ports  de  France. 

M.  Baudin,  auteur  du  Alanuel  du  pilote  de  la  Aler 
W-éditerranée ,  dont  nous  avons  rendu  compte,  page  302 
de  ce  volume ,  vient  de  publier  un  nouvel  ouvrage  ayant 
pour  titre,   Manuel  du  jeune  marin. 
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Cet  officier  avait  recueilli  depuis  long-temps  une  infinité 
de  notes  sur  le  métier  de  l'homme  de  mer;  if  se  plaisait  à 
ies  communiquer  à  ses  camarades  ;  plusieurs  ont  eu  la 
patience  de  les  co})ier  en  entier,  et,  avant  sa  publication  , 
le  Alanuel  du  jeune  jnarin  était  déjà  connu  d'un  grand 
nombre  de  navigateurs. 

C'est  dans  l'espoir  d'être  utife  à  son  arme  que  l'auteur 
s'est  enfin  décidé  h  faire  imprimer  son  ouvrage. 

II   fallait    partir  d'un   point  quelconque,    et    arriver   à 

L'auteur,  parmi  les  bâtimens  qui  composent  la  force 
navale,  a  cru  devoir  choisir  la  frégate  de  44  canons. 

Elle  tient  en  effet  le  milieu  entre  les  plus  grands  et  les 
plus  petits  bâtimens  ;  et  l'officier  qui  s'est  formé  à  cette 
école,  est  capable  de  diriger  tout  autre  navire. 

Après  l'introduction  ,  qui  est  un  aperçu  rapide  de  la 
construction  et  de  l'armement  d'une  frégate ,  l'auteur  entre 
en  matière. 

Il  traite ,  dans  la  première  partie ,  de  l'arrimage  et  de 
l'installation. 

La  deuxième  partie  est  une  distinction  complète  du 
grément.  L'auteur,  en  décrivant  le  grément  tel  qu'il  est 
préparé  dans  les  garnitures,  a  soin  d'indiquer  les  amélio- 
rations et  les  changemens  que  le  goût  et  l'expérience  ont 
introduits  dans  cette  partie,  sur  -  tout  dans  ces  derniers 
temps. 

La  troisième  partie,  la  plus  intéressante  sans  doute, 
traite  de  la  manœuvre. 

Dans  le  chapitre  {."',  le  bâtiment  au  plus  près  du  vent , 
sous  toutes  voiie?s,  avec  un  beau  temps,  est  confié  au  jeune 
officier  chef  de  quart. 

L'auteur,  supposant  une  augmentation  progressive  du 
vent  et  de  la  mer,  le  fait  passer  par  tous  les  temps,  lui  fait 
faire  tous  les  coinmandemens ,  et  l'amène  à  la  cape  h  sec  de 
voiles;  puis,  à  mesure  que  le  vent  diminue  et  que  la  mer 
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s'apaise ,  il  lui  fait  faire  les  augnientaiions  de  voilure  que 
le  temps  couipiirte. 

Le  même  ordre  est  suivi  pour  les  rouies  du  largue  et  du 
vent  arrière. 

Les  viremens  de  bord,  vent  devant,  et  lof  pour  lof,  ou 
vent  arrière,  sont  décrits  dans  le  chapitre  IL  ->':^"> 

La  panne,  la  cape,  les  manières  de  sonder,  la  cfiasse , 
les  abordages,  les  remorques,  les  passages  à  poupe,  sont 
le  sujet  du  chapitre  ÎIL  ^ 

Dans  le  chapitre  IV,  il  est  traité  des  appareillages  et 
des   mouillages. 

Le  chapitre  V  décrit  les  avaries  de  toute  espèce  et  les 
moyens  de  les  réparer, 

La  perte  du  gouvernail  étant  Favarie  Fa  plus  à  craindre 
pour  un  navire ,  l'auteur  a  soin  de  fliire  connaître,  dans  ce 
chapitre ,  toutes  les  ressources  que  peuvent  offrir  les 
rechanges  dont  un  bâtiment  est  pourvu,  et  de  décrire  tous 
les  gouvernails  artificiels  ou  de  fortune  inventés  et  mis  en 
usage  jusqu'à  ce  jour. 

Après  les  avaries  viennent  les  échouages,  les  voies  d'eau, 
les  événemens  du  feu,  d'un  homme  tombé  à  la  mer,  les 
[précautions  pour  les  leinps  d'orage  et  de  brume.  Ainsi  l'au- 
teur a  placé  le  jeune  officier  dans  toutes  les  situations  ima- 
ginables. 

La  quatrième  partie  traite  du  désarmement  de  fa  frégate, 
et  d'une  infinité  de  choses  qui  ne  pouvaient  trouver  place 
dans  le  cours  des  autres  chapitres. 

Cet  ouvrage,  écrit  pour  les  jeunes  gens  qui  se  destinent 
à  la  mrîrine,  ne  renferme  rien  qui  ne  soit  à  leur  portée; 
et  quoique ,  d'après  son  titre  ,  il  paraisse  plus  particulière- 
ment destiné  à  ceux  qui  embrassent  la  carrière  militaire,  les 
jeunes  marins  du  commerce  qui  se  disposent  à  passer 
l'examen  de  capitaine  au  long  cours ,  pourront  y  puiser  des 
documens  utiles. 
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(N."  4^-)  Rapports  de  MM.  les  Professeurs  Adminis- 
trateurs du  Muséum  d'histoire  naturelle  ,  relatifs  à  des 
échantillons  de  planfes  sèches  recueillis,  en  i S2j,  au  Séné' 
gai,  et  aux  produits  de  l'arbre  h  beurre  de  Galam. 

Son  excellence  le  ministre  de  la  marine  a  envoyé  au 
Muséum  d'histoire  naturelle  deux  caisses  venant  du  Séné<ral  : 
la  première  contenait  une  collection  de  plantes  sèches  recueil- 
lies, en  i  B27,  dans  la  Gambie  et  sur  la  rivière  Cazamance, 
par  M.  Leprieur,  pharmacien  de  la  marine  (i  )  ;  dans  l'autre 
se  trouvaient  diverses  parties  et  des  produits  de  l'arbre  k 
beurre  de  Galam  ,  avec  un  rapport  concernant  les  essais  chi- 
miques faits  dans  la  colonie  sur  les  fruits  de  cet  arbre.  Son 
excellence  a  témoigné  le  désir  d'être  informée  du  résultat  de 
l'examen  qui  avait  été  fait  de  ces  divers  objets. 

La  première  caisse,  ainsi  que  le  rapport  y  relatif,  de  M.  Le- 
prieur, ont  été  examinés  par  MM.  les  professeurs  de  bota- 
nique (Desfontaines  et  de  Jussieu  ).Les  échantillons  des  deux 
cent  douze  espèces  eussent  été,  pour  l'herbier  du  Muséum, 
une  acquisition  intéressante,  si,  dans  l'intervalle  de  temps  assez 
long  qui  s'est  écoulé  entre  leur  récolte  et  leur  arrivée  au  Jar- 
din du  Roi,  elles  n'avaient  été  presque  en  totalité  détruites 
par  les  insectes.  La  précaution  préalable  d'imbiber  les  plantes 
desséchées  avec  une  solution  alcoolique  de  sublimé  corrosif, 
moyen  de  conservation  que  le  Muséum  emploie  pour  ses 
herbiers  et  recommande  à  ses  voyageurs,  eût  conservé  à 
l'envoi  de  M.  Leprieur  tout  son  prix ,  et  n'eût  d'ailleurs  exigé 
que  le  sacrifice  de  fort  peu  d'heures,  vu  le  nombre  borné  des 
échantillons.  Les  naturalistes  des  colonies  devront  donc  sou- 
mettre à  cette  préparation  au  moins  un  échantillon  de  cha- 
cune des  espèces  qu'ils  enverront  en  France,  s'ils  veulent 
qu'elles  y  arrivent  intactes ,  et  que  les  résultats  de  leurs  ré- 
coltes ne  soient  pas  en  partie  perdus  pour  la  science.  La 


(1)   Le   rapport  <lc  ce  ])harniacicn  svir  son   voyage  a  t'té  iiucrc  clans  le 
tome  I  .<^f  de  la  2.'  partie  de  cette  année  1828,  pas^e  4(^5  et  suivantes. 
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nouvelle  édition  de  rinslruction  qui  a  été  rédigée  pour  les 
voyageurs  du  Muséum,  et  qui  a  été  répandue  dans  les  colo- 
nies parles  soins  du  ministre  de  la  marine  (i)  ,Ieur  indiquera, 
au  reste,  différens  moyens  de  conservation  dont  ils  peuvent 
se  servir  pour  ys  objets  d'histoire  naturelle  qu'ils  sont  appe- 
lés à  recueillir. 

La  seconde  caisse,  contenant  différens  produits  de  i'arbre 
à  beurre  de  Galam,  désigné  sous  le  nom  d'illipé  butireux ,  a 
été  examinée  avec  intérêt  par  le  professeur  de  chimie  (M.  Vau- 
quelin).  Voici  les  résultats  de  cet  examen  : 

I .°  La  graine  est  formée  d'un  périsperme  de  couleur 
fauve,  d'une  consistance  ferme  et  cassante;  il  a  une  saveur 
astringente;  sa  décoction  dans  l'eau  est  acide,  précipite  en 
fauve  la  colle  animale  et  les  sels  de  fer  en  noir.  Ce  péri- 
sperme  contient  donc  de  l'acide  gallique  et  du  tannin. 

2.°  L'amande  aune  forme  ovale,  une  odeur  aromatique, 
ayant  quelque  analogie  avec  celle  de  la  muscade  ;  elfe  est 
recouverte  d'une  arilfe  mince.  Cette  amande,  réduite  en  pâte 
et  lavée  à  plusieurs  reprises  avec  de  l'eau  tiède,  a  commu- 
niqué à  cette  derijière  une  couleur  fauve  rougeâtre;  l'infusion 
rapprochée  par  l'évaporaiion  se  trouble  et  dépose  une  ma- 
tière fauve  :  ainsi  réduite,  elle  est  acide,  précipite  abon- 
damment la  solution  de  colle  de  poisson  et  les  sels  de  fer 
en  noir:  elle  contient  donc  aussi,  comme  le  périsperme,  du 
tannin  et  de  l'acide  gallique. 

Ces  amandes,  lavées  comme  il  vient  d'être  dit,  envelop- 
pées dans  un  linge,  et  soumises  ensuite  à  l'action  de  l'eau 
bouillante,  ont  fourni  une  huile  blanche  qui  s'est  figée  par 
le  refroidissement. 

Après  avoir  épuisé  ces  semences ,  autant  qu'il  fut  possible, 
de  i'huile  qu'elles  contenaient,  on  soumit  le  parenchyme  h.  la 
distillation  à  feu  nu  ;  il  produisit  un  liquide  brun  contenant 


(i)  ni;^^  cette  instruction,  page  634  de  lall.'^  partie  des  Annales  maritimes 
de  l'année  1818  ;  voyez  aussi,  dans  la  11.*^  partie  de  l'année  1819,  le  Manuel 
de  tufiidermie,  de  M.  Lesson, 
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de  l'acide  gallique  ,  de  l'huile  et  une  petite  quantité  d'ammo- 
niac :  ce  qui  prouve  que  ce  parenchyme  est  principalement 
composé  d'acide  gallique  ,  de  tannin  et  d'une  substance 
animale. 

Le  beurre  obtenu  des  graines  de  l'illipé  par  l'opération 
ci-dessus,  avait  une  saveur  douce  et  une  légère  odeur  aro- 
matique semblable  à  celle  des  semences  elles-mêmes. 

Une  autre  portion  de  graines,  broyée  et  distillée  avec 
de  l'eau,  a  fourni  un  liquide  clair  et  sans  couleur,  ayant 
aussi  l'odeur  de  l'amande  ;  mais  aucune  trace  d'huile  vola- 
tile n'a  paru:  il  est  vrai  qu'on  a  opéré  sur  une  très-petite 
quantité  de  matière. 

3.°  La  décoction  des  feuilles  de  l'illipé  a  une  couleur 
fauve,  comme  celle  du  périsperme  de  la  graine;  sa  saveur 
est  légèrement  astringente  ,  et  elle  précipite  la  colle-forte 
en  fauve ,  et  le  sel  de  fer  en  noir. 

4.°  L'écorce  et  le  bois  de  l'arbre  présentent  à-peu-près  les 
mêmes  propriétés,  seulement  à  des  degrés  différens  :  ainsi, 
il  paraît  que  le  tannin  est  répandu  sur  toutes  les  parties  du 
végétal;  ce  qui  pourrait  le  rendre  propre  au  tannage  des  peaux. 

5 .°  Le  beurre  de  galam  est  mou  comme  le  beurre  animal; 
sa  saveur  est  douce  et  agréable  ;  il  a  quelque  analogie  ,  h 
cet  égard ,  avec  le  beurre  de  cacao  :  cependant  il  en  diffère 
par  une  légère  odeur  aromatique,  qui  tient  un  peu,  suivant 
nous ,  de  celle  de  la  muscade.  II  a  sur  le  beurre  de  cacao 
un  grand  avantage  :  c'est  qu'il  ne  rancit  point,  ou  du  moins 
qu'il  rancit  très-lentement.  Celui  que  nous  avons  extrait 
nous-mêmes  des  graines  déjà  anciennes ,  est  très-doux  ;  et 
celui  qui  nous  a  été  envoyé  du  Sénégal  n'était  point  acre, 
quoique  moins  agréable  que  le  nôtre. 

Le  beurre  qu'on  retirerait  des  amandes  fraîches  serait 
sans  doute  très-agréable  ;  et  nous  ne  doutons  pas  qu'il  ne 
pût  servir  à  tous  les  usages  auxquels  nous  employons  ici 
le  beurre  de  vnche. 

L'espèce  de  chocolat  qu'on  a  préparé  au  Sénégal  avec  les 
graines  de  rillij)é,  et  qui  nous  a  été  également  remis,  n'était 
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pas  rance  ;  mais  il  n'a  pas  la  consistance  de  celui  qui  est 
fait  avec  le  cacao,  parce  que  le  beurre  de  galain  est  mou, 
et  que  celui  de  cacao  est  cîur. 

Le  beurre  de  galam  se  saponifie  parfaitement.  Quant 
aux  liqueurs  de  table  qu'on  a  faites  avec  la  graine  de  l'illipé , 
elles  ne  présentent  rien  qui  soit  digne  d'attention ,  au  moins 
pour  ce  pays- ci.  ■< 

' — ™- — ■ —  •    .uiî-fJ-sh 

(N  •  43-)  Considérations  sur  l' État-major  de  r armée 
de  mer  (Septembre  1S2S ) ,  par  M.  Alph.  DE  MOGES, 
capitaine  de  frégate  *  "• 

On  manque  de  temps  pour  lire  aujourd'iiui  ;  peu  importe 
donc  que  ce  mémoire  soit  sec  et  tronqué,  s'il  contribue  à 
mettre  sur  la  voie  de  quelque  vérité,  sinon  nouvelle ,  au  moins 
point  assez  populaire. 

11  doit  être  convenu  que  l'unique  fin  de  toute  force  armée, 
c'est  la  guerre  ;  que  les  hommes  sont  tout  à  la  guerre  ;  qu'une 
condition  de  succès,  sur-tout  dans  un  service  spécial,  tel 
qu'une  flotte,  c'est  un  personnel  suffisant  et  capable,  et 
que  ce  personnel  est  i'ame  de  tout  ce  système. 

Ces  bases  admises,  on  va  chercher  les  conditions  d'exis- 
tence d'un  bon  personnel  naval,  et  il  ne  s'agit  en  ce  moment 
que  de  l'état-major. 

On  l'a  dit  autre  part  :  un  personnel  jeune  d'âge  et  vieux 
d'expérience  réunirait  par  excellence  toutes  les  conditions 
de  succès  désirables,  si  d'ailleurs  sa  composition  était  bonne. 

Pour  être  bonne,  cette  composition  doit  avoir  lieu  de 
telle  sorte,  que  la  société  toute  entière,  j)ardes  motifs  d'in-,,,, 
dividualité,  soit  comme  forcée  de  s'identifier  au  service  naval. 
Si,  par  exemple,  les  situations  sociales  les  j)lus  en  évidence 
ne  recherchaient  pas,  dans  une  proportion  convenable,  ce 
service,  il  courrait  risque  de  tomber  dans  l'infériorité  rela- 
tive, dans  une  sorte  de  bâtardise. 

Voilà  pour  ce  qui  tient  à  la  composition  ou  formation  ,, 
Ann.  mark.  II.'  Partie,  T.  2.  1828.  -pp 
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Relativement  h  l'expérience,  il  faut  dire  qu'elfe  est,  dans 
toutes  les  choses  humaines,  un  trésor  indispensable,  mais 
qu'on  ne  doit  pas  l'acquérir,  en  fait  de  guerre,  aux  dépens 
d'autres  avantages,  aux  dépens  de  l'ardeur  qui  appartient  à 
la  première  moitié  de  la  vie.  «  Nous  étions  jeunes  alors, 
nous  avions  notre  fortune  h  faire,  sj  disait  le  soldat  couronné 
de  Sainte-Hélène,  en  parlant  de  ces  jours  où  tout  ce  qui  l'en- 
tourait faisait  des  prodiges.  ^  • 

L'exnérience  se  compose  certainement  de  l'observation 
d'une  somme  de  faits,  mais  aussi  sur-tout  des  conséquences 
sans  limites  qu'un  esprit  supérieur  sait  en  tirer.  Il  arrive,  de 
■j)lus,  que  la  nature  a  ses  favoris  et  ses  caprices;  que  dans  fa 
guerre,  par  exemple  ,  les  hommes  qu'elle  pousse  aux  grandes 
choses  sont  ceux-là  souvent  qui  n'ont  ni  pâli  ni  vieilli  à  ks 
îipj)rendre. 

Et  en  efj'et,  pour  toute  action  militaire,  n'est  ce  rien  que 
l'activité  de  l'esprit,  que  la  vigueur  de  l'atneî  L'expérience 
faite  avec  des  années  donne-t-elle  toujours  ces  avantages, 
ou  doit-elle  les  amoindrir  parfois,  s'il  est  vrai  que  c<  l'homme 
ce  est  une  intelligence  servie  par  des  organes  !«  [Eonald.) 

De  la  santé  en  grande  dose,  voilà  ce  qu'un  général  qui  se 
connaissait  aux  nécessités  de  la  guerre  (le  msréchal  de  Saxe) 
voulait  trouver  dans  les  généraux  et  les  chefs  qui  fa  fiisaicnt 
.ivec  lui;  avantage  qu'il  appréciait  d'autant  plus,  qu'il  n'eut 
pas  toujours  à  en  jouir  lui-même. 

Et  réellement,  s'il  faut  tenir  compte  de  l'-iptitude  phy- 
sique pour  une  activité  quelconque,  à  plus  forte  raison  le 
doit-on  faire  pour  le  service  de  la  flotte  ,  service  dur,  labo- 
rieux et  actif,  qui  condamne  habituellement  aux  dépJace- 
mens  lontains;  service  hardi  et  aventureux  comme  la  jeu- 
nesse, mais,  par  cela  même,  moins  plaisant,  moin^  conve- 
nable dans  l'âge  mûr,  moins  fait  pour  cette  époque  de  fa 
vie  où,  lasbé  d'une  agitation  constante,  on  veut  se  reposer 
dans  les  douceurs  de  la  fnmille  et  de  la  propriété. 

Peur  un  bon  service  naval,  et  dans  l'intcrêt  du  pays,  c'est 
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donc  avant  cette  époque  de  lassitude,  avant  cette  seconcîô 
saison  de  l'homme,  qu'il  faudrait  l'avoir  formé,  essayé,  ex- 
primé en  quelque  sorte  tout  entier,  au  moins  en  fait  de  situa- 
tions inférieures  à  des  commandeniens  généraux.  Nous  ver- 
rons qu'il  en  est  ainsi  dans  un  pays  voisin. 

Vers  l'âge  de  trente  ans,  celui  qui  a  Lien  employé  les 
quinze  premières  années  de  sa  carrière,  doit,  en  marine, 
pouvoir  prétendre  à  tout,  quand  on  voudra  des  officiers  pour 
la  guerre  plutôt  que  pour  les  emplois  de  la  paix.  De  trente  à 
quarante-cinq  ou  cinquante  ans,  il  reste  alors  une  longue 
période  aux  talens  éprouvés  et  à  l'ambition  dans  l'intérêt  du 
pays.  Sans  cette  ambition,  sans  l'espérance  pour  la  nourrir, 
ne  comptez  pas  sur  de  nobles  efforts  :  le  but  tuit  ou  s'éloigne 
hors  de  vue;  on  cessera  d"y  courir,  on  s'efforcera  d'en  dé- 
tourner sa  pensée  pour  la  porter  ailleurs  et  se  faire  un  bon- 
heur sous  sa  main. 

S'il  est  vrai  qu'en  marine  il  faut  parvenir  jeune,  il  en  ré- 
sulte la  nécessité  de  monter  aux  grades  par  un  petit  nombre 
de  degrés  rapprochés.  Les  Anglais  ont  trois  rangs  d'offiiciers  : 
ils  sont  lieutenans,  commanders  et  capitaines.  Plusieurs  classe- 
mens  d'élèves  et  de  sous-officiers  comblent  le  siAe  qui  se 
trouve  au-dessous  du  lieutenant.  Ces  divers  grades  atten- 
dent tout  du  choix,  rien  de  l'ancienneté,  qui  ne  s'établit 
que  pour  devenir  officier  général. 

C'est  exactement  le  contraire  en  France,  où  l'ancienneté 
donne  à-peu  près  les  deux  tiers  des  places  subalternes  du 
service  naval.  Mais,  de  plus,  la  marine  française  a  le  grade 
d'enseigr/e,  qui  n'existe  pas  dans  la  marine  anglaise.  A  temps 
égaux,  dans  les  deux  pays,  pour  le  début  et  l'avancement, 
le  capitaine  de  vaisseau  français  sera  donc  plus  âgé  que  le 
capitaine  anglais,  puisque  ce  dernier  a  un  degré  de  moins  à 
franchir.  Celte  différence  aura  aussi  d'autres  causes  :  on  dé- 
bute plus  jeune  dans  le  service  anglais  ;  il  est,  dans  la  marine 
française,  des  conditions  de  commandement  ou  autres  indé- 
pendantes de  la  volonté,  et  qu'il  faut  accomplir,  sous  peine 
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^e  tout  devoir  à  l'ancienneté,  c'est-à-dire,  aux  chances  incer- 
taines d'une  longue  vie. 

S'il  n'est  pas  rare  de  trouver  des  commandans  anglais  qui 
n'ont  pas  trente  ans,  il  ne  faut  donc  pas  s'attendre  aujour- 
d'hui à  voir  des  capitaines  français  de  cet  âge.  Et  comment 
n'auraient-ils,  en  effet,  que  ce  nombre  d'années,  si  les  chiffres 
30  et  4o  représentent  probablement  déjà  l'âge  moyen  des 
enseignes  et  des  lieutenans  (  1  )  î  A  quel  âge  donc  arrivera- 
t-on,  en  France,  à  commander  des  vaisseaux  et  même  des 
frégates!  Si,  par  la  disposition  des  choses  et  des  idées,  les 
rangs  inférieurs  deviennent  des  vétérances ,  comment  rem- 
plir les  grades  élevés  d'élémens  actifs! 

On  observe  que  le  choix  modifiera  les  effets  ds  i'ancien- 
neté  :  oui,  mais  tout  au  plus  dans  la  proportion  voulue  de 
1^3.  Ainsi  il  y  aura  excès  d'âge  sur  les  deux  tiers  au  moins 
de  la  liste,  s'il  est  vrai  que  tel  est  en  marine  l'efîet  inévitable 
de  l'ordre  du  tableau.  Et  comment  en  serait-il  autrement, 
s'ilfaut,  pendanttrois  périodes  successives,  c'est-à-dire,  comme 
élève  lorsque  les  cadres  seront  complets,  comme  enseigne, 
lieutenant,  et  même,  par  le  fait,  comme  capitaine  de  frégate, 
prendre  la  file  et  cheminer  avec  elle  ! 

Dans  le  système  actuel  dailleurs,  qu'on  ne  compte  pas 
trop  sur  les  modifications  ou  redressemens  apportés  par  le 
choix.  Dès  que  la  loi  générale  est  l'ancienneté,  cette  loi, 
comme  à  son  insu,  domine  l'exception;  le  choix  dès-lors  a 
celte  pudeur  qu'il  s'approche  malaisément  des  derniers  nu- 
méros,  lesquels  doivent,  avant  tout,  se  recommander  non 
à  la  renommée,  mais  au  temps,  et  vieillir. 

On  conçoit  qu'après  avoir  permis  k  des  officiers  de  se 
développer,  de  se  montrer  quand  ils  ont  toute  l'ardeur  de  la 
jeunesse,  on  établisse  ensuite  parmi  eux  un  certain  ordre 
d'ancienneté  pour  arriver  à  de  plus  hautes  situations  :  c'est 
ce  qui  a  lieu  en  Angleterre. 

(1)  Liste  de  1827. 
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Cette  disposition  n'est  pas  bonne;  elle  serait  même  frès- 
préjudiciable,  en  amenant  trop  tard  les  généraux  sur  la  scène 
du  commandement,  sans  le  correctif  que  l'amirauté  anglaise 
se  réserve  d'y  apporter  au  besoin.  Mais  enfin  une  telle  dis- 
position offre  moins  d'inconvénient  pour  l'état  dans  les  der- 
nières périodes  d'une  vie  agissante  qu'au  début,  parce  qu'au 
début  son  effet  est  de  priver  de  sujets  capables  qui  ne  j)eu- 
vent  s'essayer  à  temps,  parce  que  son  effet  aussi  est  de  pro- 
voquer de  bonne  heure  le  renversement  des  illusions  ou  le 
découragement.  Or,  dans  ce  métier  tout  extraordinaire,  pour 
faire  tout  son  devoir  il  faut  aller  au-delà,  il  faut  être  deux 
fois  homme,  suivant  une  chaleureuse  expression;  ce  qui  ne 
peut  avoir  lieu  quand  fe  zèle  s'éteint.  Ajoutons  Cj[u'une  fois 
les  illusions  détruites ,  la  vivacité  du  courage  et  le  zèle  amor- 
tis, il  reste  une  charge  pour  la  marine,  un  nom  sur  la  liste, 
mais  qu'il  n'y  a  plus  de  serviteur. 

11  est  deux  objets  qu'on  se  propose  d'atteindre  dans  toute 
formation  ou  organisation  d'un  cadre  d'officiers  :  on  récom- 
pense d'honorables  services,  on  s'assure  cies  talens  pour  des 
situations  plus  élevées.  En  marine,  l'ordre  du  tableau  ne 
suffit  point  à  récompenser  le  passé,  et  il  compromet  l'a- 
venir. Sous  l'action  de  ce  système  appliqué  à  la  flotte,  on 
s'arrête  d'ordinaire  épuisé  avant  d'aller  bien  haut;  ou,  quand 
on  parvient  aux  postes  supérieurs,  il  n'est  pas  question  de 
s'y  faire,  de  s'y  exercer,  on  arrive  souvent  trop  tard  pour  les 
remplir,  ou  tout  au  plus  doit-il  rester  un  médiocre  nombre 
d'années  de  vie  agissante,  qu'une  courte  période  de  paix 
suffira  pour  consommer.  D'ailleurs  ce  poste  si  long-temps 
attendu,  si  laborieusement  acquis,  n'est-il  pas  temj;s  d'en 
jouir!  On  a  compris,  dans  le  secret  de  sa  pensée,  qu'on 
n'irait  pas  plus  haut. 

Nelson  avait  quarante  ans  à  Aboukir;  Duquesne  se  signa- 
lait à  dix- huit  ans  au  siège  de  la  Rochelle.  Tourville,  à  vingt- 
quatre  ans,  recevait  de  l'état  de  Venise  le  titre  d'"mvincîble ; 
\\i\  quart  de  siècle  après,  il  rendait  Louis  XIV  maître  de  la 
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mer,  à  la  suite  du  combat  de  Bevezières  et  de  fa  campagne  du 
large.  Un  descendant  de  Duguay-Trouin  ,  le  brave  Surcouf , 
qui  vient  de  finir  sa  carrière  à  Saint-Malo,  comptait  vingt 
hommes  et  vingt-trois  ans  le  jour  où  il  enlevait  dans  l'Inde 
lin  vaisseau  de  la  compagnie.  C'était  à  peu-près  l'âge  de 
Jean-Bart  devant  leTexel.  Duguay-Trouin  était  encore  plus 
jeune;  il  était  dans  l'adolescence,  il  avait  seize  ans,  lors- 
qu'il révélait  déjà  en  lui  le  héros. 

Mais  a  quoi  bon  ces  faits  ou  tant  d'autres  si  faciles 
à  réunir!  L'histoire  est  \h.  :  qu'elfe  dise  quelle  saison  de 
l'homme  se  prête  plus  franchement  au  mépris  de  la  vie, 
au  double  entraînement  de  l'espérance  ou  de  l'audace. 
Or,  qu'est-ce  généralement  qu'une  guerre  maritime,  sinon 
une  série  d'audacieux  coups  de  main  î  Est-ce  là  souvent 
le  genre  de  lutte  qui  convient  à  la  France,  ou  doit-elle 
absolument  préférer  les  batailles  rangées!  Dans  quelles  vues 
dès-lors,  d'aj:)rès  quel  système  doit-elle  donc  composer  son 
état-Uiajor   naval  î 

Les  commandans  anglais  arrivent  ,  en  général  ,  fort 
jeunes  à  ce  rang  ,  pourvu  qu'ils  se  recommandent  par 
quelqvie   chose  qui  ressemble  à  du   tnérite. 

De  l'autre  côté  du  canal,  les  hommes  sont-ils  donc  plus 
précoces  !  Non  ;  mais  c'est  qu'on  veut  essayer  et  former 
ces  hommes  de  manière  à  en  tirer  parti,  c'est-à-dire,  dans 
leur  jeunesse.  Ne  répondent- ils  pas  à  l'attente;  on  sait  à 
quoi  s'en  tenir ,  on  les  abandonne.  Justifient-ils  ce  qu'on 
espérait  d'eux  ;  on  les  trouvera  au  besoin.  A  l'occasion  , 
une  commission  d'amiral  temporaire,  de  comwoJoie ,  per- 
mettra d'utiliser  plus  en  grand  leurs  talens  ou  leur  au- 
dace. S'il  le  faut  même,  afin  d'arriver  à  ces  hommes  d'é- 
lite ,  on  fera  des  généraux  de  tous  leurs  devanciers,  ainsi 
qu'on  l'a  fait  pour  Nelson,  gêné  c^u'on  était  par  la  loi  du 
tableau. 

Tout  occupé  de  fa  question  financière,  veut-on  s'écrier 
que  voilà  une  dépense  certainement  abusive,  dont  rien  ne 
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donnerait  l'idée  chez  nous!  Soit;  mais  que  devient  cette 
dépense  en  regard  d'Aboukir  et  deTrafalgar;  en  regard 
de  l'Egypte  arrachée  à  fa  France,  et  de  la  pré[H)ndérance 
commerciale  et  maritime  conquise  pour  une  période  plus 
ou    moins  longue  î 

C'est  que  quelques  amiraux,  quelques  capitaines,  peuvent 
être  une  force  plus  réelle  pour  un  état  qu'un  nombre 
de  vaisseaux  et  des  amas  de  richesses  dans  les  ports  !  vé- 
rité que  la  France  comprendra  quelque  jour  ,  mais  qu'on 
s'étonnerait  que  la  commission  du  budget  pour  1829  eût 
si  complètement  méconnue  ,  si  un  seul  marin  eût  pris  part 
à  ce  travail. 

11  n'y  a  réellement  dans  le  service  de  mer  que  trois  si- 
tuations inféiieures:  on  apj^rend  à  commander  le  quart, 
c'est  Yêlcve  ;  on  commande  le  quart,  c'est  VoJJïcier  ;  on 
commande   le  bâtiment  ,  c'est  le  capitaine. 

Mais  il  est  certain  qu'un  très-grand  intervalle  sépare 
tel  bâtiment  léger  ,  ])ar  exemple  ,  d'un  vaisseau  à  trois 
}:)onts,  et  que  l'état  doit  désirer  des  garanties;  de  là  ré- 
iuhe  la  convenance  de  deux  rangs  ou  grades  de  capitaine. 

Ce  svstème  est  celui  de  la  marine  angiaise.  Il  est  ausii 
celui  de  la  marine  française  ,  avec  les  deux  modifications 
suivantes  :  i .°  elle  compte  un  grade  en  plus;  2.°  les  lieu- 
tenans  concourent  avec  les  capitaines  du  second  rang  ou 
capitaines  de  frégate,  pour  la  plupart  des  conimandemens 
secondaires;  tandis  que  généralement,  en  Angleterre,  celui 
qui  commande  un  tel  navire,  est  ou  devient,  par  ce  fait 
même  ,  un  cominandcr  ,  c'est-à-dire  ,  un  officier  supéweur 
qui    ne  peut  plus  que  commander. 

En  général,  et  à  l'exception  de  certains  petits  navires, 
est-il  avantageux  que  les  lieutenans  commandent!  Doit-on 
leur  en  faire  une  condition  d'avancement  î  Est-on  mer- 
veilleusement disposé  à  servir  en  sous  ordre  sur  un  bâti- 
ment après  l'avoir  commandé  î  Seraii-il  préférable  d'ac- 
croître beaucoup  le  cadre  des  capitaines  de  frégate!  Cette 
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disposition ,  tout  en  conciliant  d'autres  intérêts  d'un  ordre 
élevé  ,  serait-elle  réelfement  plus  profitable  aux  lieutenans 
que  les  positions  temporaires  dont  ils  jouissent  aujourd'hui  l 
Autant  de  questions  incidentes  qu'on  se  borne  à  indiquer 
ici,  pour  revenir  à  l'analyse  qui  nous  occupe  (i). 

En  France  ,  les  tlh'es  sont  choisis  parmi  des  jeunes 
gens  d'espérance.  Les  conditions  indispensables  d'éducation 
et  de  science  laissent  l'accès  libre  à  tous,  mais  ne  le  per- 
mettent qu'à  quelques-uns.  Le  nombre  des  élèves  est  cal- 
culé sur  celui  des  places  à  donner  annuellement;  ce  qui 
est  fort  bien  pour  assurer,  en  temps  convenable,  l'avan- 
cement de  ces  jeunes  sujets  ,  mais  ce  qui  est  très- loin  de 
suffire  aux  besoins  du  service.  D'abord  on  armerait  à  peine  , 
en  élèves  ,  le  tiers  de  la  flotte  existante  :  ensuite  ,  s'il 
fallait  pour  la  guerre  réparer  tout  d'un  coup  ou  agran- 
dir le  cadre  d'officiers,  la  pépinière  étant  insuffisante,  on 
ne  saurait  comment  s'y  prendre. 

A  ia  vérité  ,  il  existe  aussi  quelques  volontaires  avec 
lesquels  le  gouvernement  ne  s'engage  pas  d'une  manière 
})ositive  ;  mais  si  l'on  ne  veut  point,  et  avec  raison  ,  dou- 
bler ou  tripler  le  nombre  actuel  des  élèves,  celui  des  vo- 
lontaires est  loin  de  suffire. 

Le  noviciat  des  élèves  anglais  est  au  moins  de  sept  ans. 
C'est  alors  que  l'amirauté  fait  son  choix  sur  une  multitude 
de  jeunes  sujets  qui  remplissent  ses  bâtimens  à-peu- près  h 


(i^  Qu'on  imagine  un  ctat-m;ijor  composé,   si  l'on   veut,  de   350   ou 
400  élèves, 

1000   ensciijnes  et  lieutenans, 
200  c.ipitames  de  iregate, 
1 00  ca[)itaines  de  vaisseau  , 
50  olliciers  généraux; 
il   n'y  aura  pas  ià ,  peut-ttre ,  ^ywrmV  d'habitude;  mais  qu'on   y   regarde 
de  prés ,  on   trouvera   dans  cette  composition  : 
Service  provisoirement  assuré; 
l-aiitude   raisonnable  dans  le   choix    des  sujets; 
/cic  cp.tietcnu  par  la  possibilité  d'arriver  aux  situations  supérieures. 
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la  discrétion  des  capitaines  ,  telle  frégate  ayant  vingt  ou 
trente  élèves  ou  faisant  fonctions  d'élève.  Car  h,  les  con- 
ditions d'admission  première  ne  sont  rien  ;  et  de  plus ,  on 
débute  fort  jeune,  si  l'on  veut,  dans  ce  service.  Ce  système 
ne  tend  pas  à  produire  des  savans,  mais  bien  des  hommes 
de  mer,  et  c'est  là  le  véritable  objet. 

Cependant,  peut-être  le  système  français  serait-il  pré- 
férable ,  pourvu  qu'en  même  temps  on  voulût  suivre,  à 
l'égard  des  volontaires,  la  méthode  des  Anglais  pour  leurs 
élèves  ou  midshipmen  ;  c'est-à-dire  que  le  ministère  se  mê- 
lerait peu  de  ces  jeunes  gens  d'essai ,  permettant  aux  capi- 
taines d'assurer  leur  service  à  cet  égard,  au  prix  d'un  simple 
traitement  de  table  et  d'un  bouton  à  l'ancre,  autorisés  pour 
la  campagne.  Ici,  l'intervention  o[)ligée  des  amiraux  et  des 
préfets  maritimes  suffirait,  avec  quelques  règles  fixes,  à 
prévenir  les  abus.  De  la  sorte  se  trouveraient  conciliés  les 
avantages  des  deux  méthodes  :  i  ."^  on  n'entretiendrait  au  ser- 
vice que  le  nombre  d'élèves  que  l'on  pourrait  ordinairement 
placer  ;  2.°  on  aurait,  au  besoin  ,  le  choix  sur  un  nombre 
considérable  de  jeunes  volontaires  déjà  plus  ou  moins  es-^ayés 
et  formés  ,  et  dont  les  débouchés  habituels  pourraient  être 
les  premiers  offices  de  la  timonerie,  Its  adjudances ,  le  pilo-^ 
ta£:e  et  le  commerce. 

Le  véritable  service  de  l'officier  de  mer,  c'est  le  coîuman- 
dement  du  quart.  Les  Anglais  n'ont  vu  là  qu'une  situation, 
conséquemment  qu'un  grade  ;  et  de  la  sorte  se  souvent 
économi;^ées  de  précieuses  années  de  jeunesse,  dans  l'intérêt 
du  pays. 

Toutefois  ,  d'après  le  système  actuellement  .ndopté  er^ 
France  ,  d'équipages  de  ligne  divisés  par  compagnies  et 
appelés  à  faire  un  service  à  terre  ,  s'il  paraît  utile  d'avoir 
des  enseignes  de  vaisseau  ,  s'il  peut  quelquefois  y  avoir 
de  l'avantage  à  compléter,  dans  ce  grade,  l'instruction  et 
l'aplomb  d'hommes  très- jeunes,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue 
que,  dè.>  qu'on  sait  parfaitement  coiidu'ie  un  quart,  on  a 
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satisfait  h  Tobligation  spéciale  de  roffitier  de  mer.  Au  fond, 
peu  importe,  dès-!ors,  que  cel  officier  s'appelle  enseigne  ou 
lieutenant.  Ce  qui  importe,  pour  le  résultat  à  obtenir,  c'est 
que  le  départernent  de  la  marine  confon.de  j^resque,  dans  sa 
pensée  et  dans  son  budget,  ces  deux  classes  ,  ces  deux  di- 
visions d'un  même  tout,  pui.sque  leurs  fonctions  se  touchent 
et  se  confondent  si  souvent  à  bord. 

Les  enseignes  sont  les  plus  jeunes  des  lieutenans,  et  rien 
de  moins.  C'est  ce  qui  découle  de  la  forme  et  de  la  spécialité 
du  service  naval,  sans  qu'on  puisse  faire  ici  l'application  de 
ce  qui  a  lieu  dans  linfanterie.  Qu'on  n'hésite  donc  pas  à 
donner  de  bonne  heure  à  ces  jeuiies  lieuienans  le  titre  qui 
leur  appartient  ;  qu'on  leur  donne  ce  titre,  sans  que  l'ardeur 
de  leur  jeunesse  se  consume  dans  une  attente  mortelle. 
Certes,  dans  l'iniérêi  d'un  service  actif,  un  premier  grade 
ne  saurait  être  toute  ime  carrière  dont  on  ne  sorte  que 
bri>é.  Ce  doit  être,  au  contraire,  ime  position  courte,  d'où 
l'on  s'élance  pour  arriver  à  d'autres  avec  la  chaleur  ,  le 
sentiment  et  l'espérance  de  cet  âge  qui  a  un  lendemain. 

Ne  verrait-on  dans  ces  mesures  qu'un  déplacement  de 
mots!  Ce  serait  une  erreur;  car  ce  n'est  que  parmi  de 
jeunes  lieutenans  que  se  trouveront  de  jeunes  caj)itriines  , 
comme  aussi,  parmi  ces  derniers,  des  amiraux  pour  un  long 
avenir. 

C'est  en  effet  là  le  but  où  l'on  doit  tendre.  Les  amiraux 
et  les  caj)itaines  sont  l'ame  et  la  force  de  la  flotte.  Au  loin, 
chaque  division  ,  chaque  vaisseau  français  devient  la  France. 
Des  trésors  ,  de  merveilleuses  armes  et  même  des  bras 
valeureux  peuvent  à  peine  quelque  chose  en  marine  sans 
l'énergie  de  la  faculté  pensante.  C'est  ici ,  plus  qu'ailleurs, 
que  se  vérifie  la  justesse  de  cette  exclamai  ion  d'un  grand 
roi  :  ce  que  vaut  un  homme  !  après  que  cet  homme  ,  envoyé 
comme  seul  ]:)Our  auxiliaire,  réparait  des  désastres  par  une 
viciiore  ,  et  assurait  la  couronne  d'Espagne  sur  la  tête 
de  Philippe  V.  C'est   encore  la   pensée  de   cet  Athénien 
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{  Chabrias  )  qui  ne  désespérait  pas  d'une  armée  même  de 
cerfs  ,  mais  conduite  par  un  lion. 

Que  si  l'on  demande  quels  considérans  irrésistibles  , 
quels  motifs  de  haute  gravité  ont  décidé  l'adoption  de  telles 
ou  telles  mesures  qui  régissent  aujourd'hui  l'état- major  de 
la  flotte  ,  il  se  peut  simplement  qu'on  ait  à  répondre 
qu'après  les  tâtonnemens  de  diverses  ordonnances  ,  on 
essayait  de  se  guider  sur  le  mode  d'avancement  de  l'armée 
de  terre. 

Alors  il  faudrait  établir  que  les  privations  du  vaisseau, 
les  vicissitudes,  les  intempéries  des  climats,  que  la  lutte 
contre  les  élémens  ,  lutte  qui  n'a  pas  ses  temps  de  paix  , 
enfin  que  le  service  de  mer  n'use  pas  les  hommes  plus 
facilement  ni  de  meilleure  heure  que  la  résidence  h  terre 
ou  l'habitation  sous  le  toit  de  fatuille  pendant  des  semestres  ; 
de  telle  fjçon  que  des  chefs  de  même  âge,  dans  les  deux 
armes  ,  puissent  être  considérés  généralement  comme  en 
égale  aptitude  d'agir. 

Il  faudrait  aussi  prouver  que  les  reviremens  d'une  armée 
de  2  à  300  mille  hommes  ,  où  se  presse  l'éliie  de  la 
France  ,  la  cour,  la  pairie,  ne  procureront  pas  toujours  une 
ou  deux  centaines  de  chefs  jeunes  et  susceptibles  d'un  bon 
service,  avec  plus  de  facilité  que  ce  même  nombre  d'in  i- 
vidus  ne  pourrait  surgir  d'un  personnel  naval  d'un  millier 
d'officiers. 

En  attendant  que  ces  démonstrations  arrivent,  il  est  per- 
mis de  croire  qu'il  ne  peut  être  question,  pour  le  dépnr  e- 
ment  maritime,  de  s'astreindre  invariablement  à  ttlfeou  telle 
règle  appropriée  à  une  autre  arme,  mais  bie  d'adopter 
un  système  qui  puisse  assurer  le  service  du  Roi  «.  t  1  indépen- 
dance du^pays. 

Pour  arriver  là,  peut-être  convient-il  de  voir  sur  quelles 
bases  repose  le  mode  que  nous  suivons  de  décider,  sans 
repousser  le  témoignage  des  faits,  si  l'Angleterre  a  tort,  elle 
(jui  ne   connaît  pas    l'ordre  du   tableai'  pour  les  ])remier5 
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grades  de  sa  marine ,  ou  si  la  France ,  engagée  dans  une  voie 
contraire,,  a  raison;  ou  bien  si  la  vérité  ne  se  trouverait  pas 
dans  une  sorte  de  terme  moyen  ,  dans  le  système  actuel  mo- 
difié de  telle  façon  que  Y  ancienneté ,  qui  conduit,  de  toute 
évidence,  trop  lentement  en  marine,  cédât  ses  prérogatives 
au  choix ,  ne  se  réservant  qu'un  office  sur  trois  et  même  sur 
quatre;  quitte  à  assurer  de  plus  en  plus  la  validité  de  ces 
choix  par  quelques  précautions  empruntées  à  laguerre,  telles 
que  la  proposition  par  les  corps  organisés,  par  les  comman- 
dans  en  chef,  par  les  inspecteurs. 

Cette  révision  si  importante  trouverait  aujourd'hui  des 
conditions  ,  des  temps  plus  favorables  qu'en  i  8  1 4  ;  et  les  nom- 
breuses modifications  législatives  dont  cette  question  a  été 
J'objet  depuis  cinquante  ans,  prouvent  combien  peu  l'opi- 
nion est  fixée  k  cetépaid. 

O 

On  aurait  également  à  décider  si  l'on  était  compétent, 
aux  jours  de  lassitude  et  de  souffrance  de  cette  même  épo- 
que, pour  arrêter  invariablement,  classe  par  classe,  quel 
iiombire  d'officiers  le  Roi  serait  libre  d'emj.loyer  aujourd'hui 
sursa  l^otte,  après  l'influence  sur  les  hommes  comme  sur  les 
événemens  de  quatorze  années  de  paix;  c'est-à-dire  qu'il 
faudrai  t  savoir  si  l'on  avait  alors  en  regard  le  passé  et  les  be- 
soins d  a  lendemain  ,  ou  plutôt ,  s'il  s'agissait  de  convenir  à  la 
hâte  d'un  minimum  de  circonstance;  minimum  qui  suppose 
toujours  l'excellence  et  la  vigueur  des  sujets. 

Les  .anglais  ont  probablement  huit  états-majors  pour  un 
vaisseau  fioltant ;  certes,  il  y  a  là  du  luxe  :  cependant  cette 
nation  i  i  éclairée  et  si  obérée,  qui  traduit  tout  en  question 
d'argent  ,  ne  s'obstinerait  point  à  un  sacrifice  constant,  s'il 
était  san.i  objet. 

Cet  o! 2 jet  jugé  si  essentie;!,  puisqu'on  le  paie  si  cher ,  c'est, 
à  raison  des  circonstances  qui  atteignent  les  hoitTmes,de  ne 
jamais  se  trouver,  en  présence  d'événemens  difficiles,  dans 
la  posiiio  uoù  une  éconorrje  distributive  peu  sage  a  conduit 
la  France;  qui  a  des  vais:jeaux  et  manque  d'olïiciers;  t'esî 
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ïiussi  de  se  ménager  une  grande  latitude  dans  le  choix  des 
sujets,  particulièrement  pour  les  situations  supérieures;  ce 
choix  (  celui  des  amiraux  et  des  cajîitaines  )  élant,  au  vrai, 
ia  garantie  ia  meilleure,  la  plus  rassurante  que  le  pays  puisse 
acheter. 

La  marine  est  un  service  complexe  qui  embrasse  guerre, 
sciences ,  souvent  aussi  les  relations  de  peuple  à  peuple.  Or, 
îeshommes  ne  sont  point  universels.  Ajoutons  que,  s'il  peut 
exister  quelque  service  public  où  Ton  doive  se  flatter  de 
réussir  en  tirant  au  besoin  un  nom  de  quelque  roue  de  for- 
tune ou  du  fond  d'un  chapeau  ,  un  tel  mode,  s'il  venait  à  être 
suivi  pour  une  flotte,  équivaudrait  probablement  à  une 
ruine  définitive.  Mais  qu'on  soit  amené  à  agir  ainsi  par  con- 
fiance dans  le  hasard,  ou  par  nécessité  et  faute  de  choix, 
l'efi^et  est  le  même. 

Quand  le  gouvernement  anglais,  dernièrement  insulté 
avec  indécence  par  quelques  publicisles  quotidiens  qui  s'a- 
dressent trop  souvent ,  en  France,  aux  passions  populaires  ; 
quand  ce  gouvernement  a  fait  répondre  par  son  organe  semi- 
officiel,  il  a  énuméré  avec  dignité  tous  ses  avantages,  afin 
d'établir  qu'il  n'avait  rien  perdu  de  ses  moyens:  puis  venant 
h  sa  marine,  et  sans  s'occuper  de  ses  cent  vaisseaux  et  de  ses 
cent  frégates ,  il  s'est  arrêté  avec  complaisance  sur  un  état- 
major  de  cent  quatre-vingt-neuf  û/A/ir-^^/A' ,  huit  cent  trente 
capitaines ,  huit  cent  soixante-huit  commanders ,  trois  mille 
sept  cent  dix  lïcutenans ;  état-major  qui  est  moins  un  héri- 
tage des  temps  de  guerre  qu'une  acquisition  soigneusement 
renouvelée  et  maintenue  de'pwh  quatorze  années  de  paix  ;  état- 
major  qui  est  en  Q^ei,  avec  les  cent  cinquante  mille  mate- 
lots entretenus  par  le  commerce,  la  véritable  force  active 
de  la  nation  britannique. 

Sans  doute,  le  chiffre  fastueux  de  cet  état-major  couvre 
un  certain  nombre  de  demi-paies ,  c'est-h-dire,  d'officiers 
momentanément  écartés  du  service  actif,  avecun3  solde  plus 
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ou  moins  réduite  ;  mais  ces  officiers  ne  cessent  pas  d'appar- 
tenir h.  la  marine  ,  qui  les  réclamera  au  besoin. 

II  y  a  cette  différence  entre  deux  systèmes  tendant  à  écar- 
ter des  officiers  du  service  ,  que  l'officier  en  retraite  est 
perdu  pour  le  pays,  tandis  que  l'officier  en  demi-paie  lui  est 
conservé.  Aufond^  la  dépense  est  peut-être  la  même;  et  c'est 
toujours ,  en  résultat ,  du  trésor  public  que  toute  dépense  doit 
sortir. 

Quoi  qu'il  en  soit ,  c'est  aussi  au  moyen  de  la  demi-paie 
que  l'Angleterre  entretient  à  meilleur  marché  un  nombre 
plus  considérable  de  lieutenans,  qui  s'adonnent,  pendant  la 
paix,  à  la  navigation  marchande.  Ces  officiers  sont-ils  né- 
cessairement inférieurs,  en  capacité  militaire,  aux  capitaines 
du  commerce  que  la  France  est  dans  l'habitude  d'appeler  , 
en  temps  de  guerre  ,  sur  ses  vaisseaux  î 

Mais  toutes  ces  questions  et  beaucoup  d'autres  trouve- 
ront bientôt  en  France  leur  solution ,  aujourd'hui  que  la  ma- 
rine affermit  ses  institutions,  et  arrive  de  plus  en  plus  chaque 
jour  à  peser  dans  une  balance  de  sagesse,  et  les  questions 
d'état ,  et  les  questions  d'hommes. 


(  N."  44.  )  Projet  de  Société  pour  la  Plantation  de 
20,000  lue  tares  de  bois  en  Pins  de  P'ga  et  yî<f élèves; 
par  AI.  AÎALLET  de  Chilly. 

CONSIDÉRATIONS    ET    OBSEIWATIONS  GÉNÉRALES. 

La  marine  royale,  la  marine  marchande,  les  construc- 
tions civiles  et  particulières ,  voient  tous  les  jours  tarir  les 
sources  de  leurs  afiprovisionnemens.  Les  forêts  disparaissent, 
et  personne  ne  songe  à  en  rétablir  ;  trop  d'obstacles  sont  à 
vaincre  de  la  ])art  des  propriétaires  ,  jiour  qu'ils  se  livrent  <\ 
cette  opération.  Des  sociétés  plus  ou  moins  puissantes 
sauraient  seules  résister  à  toutes  les  séductions ,  pour  ne 
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point  abattre  ,  avant  le  temps  ,  des  bois  qui  n'atteignent 
jamais  leur  haute  valeur  que  lorsqu'ils  sont  parvenus  à  leur 
complète  maturité.  L'anéantissement  des  forêts  est  aussi 
préjudiciable  au  commerce  qu'à  la  mnrine;  car  celle-ci  est 
la  protectrice  du  premier,  et  en  même  temps  son  plus  grand 
véhicule.  Les  constructions  civiles  ne  sauraient  répondre  à 
leur  desiinaiion,  si  les  matières  nécessaires  manquent  de 
proportions  ;  des  prix  trop  élevés  forcent  à  une  économie 
qui  nuit  toujours  à  la  majesté  des  bâtimens.  Une  société 
qui  se  formerait  pour  fournir  toujours  les  bois  de  construc- 
tion convenables  h  tous  les  services,  en  combinant  l'in- 
térêt public  avec  le  sien  ,  devrait  préférer  la  création  de 
bois  de  pins  de  Riga  et  de  mélèzes  à  ceux  de  chênes,  parce 
que  les  produits  des  premiers  sont  })Ius  rapprochés.  Le  plan 
de  M.  Bonard,  fondé  sur  la  méthode  allemande,  d'ailleurs 
recommandée  parBufion,  Duhamel  et  de  Perthuis ,  serait 
adopté  par  elle.  Les  Anglais  ,  qui  toujours  veillent  à  leurs 
intérêts,  se  sont  déjà  engagés  dans  une  pareille  entreprise. 

La  société  qui  se  formerait,  n'aurait  rien  decotninun  avec 
ces  toniines  décevantes  qui  sont  le  fléau  de  la  société  ;  elle 
présenterait  toute  espèce  de  garanties  aux  particuliers  qui 
craignent  l'aduiiDistration  des  biens  de  campagne  ;  elle  leur 
assurerait  un  revenu  parfaitement  certain,  et,  dans  l'avenir, 
une  augmentation  considérable  ,  soit  de  .capital ,  soit  de 
revenu.  Son  administration  ne  saurait  leur  inspirer  aucune 
crainte  pour  ia  sûreté  de  leurs  capitaux,  parce  qu'elle 
n'aurait  jamais  en  maniement  qu'une  légère  fraction  des 
fonds. 

En  se  proposant  uniquement  îa  création  de  bois  de  ma- 
rine à  portée  de  la  Loire  ,  afin  de  pouvoir  les  expédier  par 
ce  fleuve  à  Nantes  ,  Brest,  et  autres  ports  de  l'Océan,  elle 
aurait  toute  assurance  de  vendre  bien  et  facilement. 

Les  bois  qui  ne  seraient  pas  convenables  à  la  marine 
auraient  pour  débouchés  Paiis  et   le  vignoble. 

Les  charniers  de  pins  de  Riga  étant  de  la  même  qualité 
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que  ceux  de  chênes ,  seraient  promptement  appréciés  ,  et 
conséquemnient  recherchés. 

ha  valeur  des  bois  de  pins  de  Riga  et  mélèzes  serait 
d'autant  plus  élevée  à  l'époque  de  leur  maturité,  que  les 
bois  de  chênes  maintenant  existans  seraient  plus  rares  et  plus 
chers. 

L'exploitation  et  la  création  des  bois  de  pins  de  la  société 
seraient  fondées  sur  ce  système  :  i.°  de  ne  jamais  avancer 
îes  coupes,  à  moins  d'un  besoin  de  guerre;  2.°  de  rétablir 
l'ordre  des  coupes  après  la  fin  des  guerres,  pour  rétablir 
l'ordre  naturel  et  faire  tourner  à  profit  toutes  les  circons- 
tances favorables;  3. "de  créer  ces  bois  de  manière  à  enga- 
ger la  moindre  superficie  du  sol  pour  obtenir  la  plus  grande 
quantité  d'arbres  de  haute  tige,  sans  nuire  au  revenu  inter- 
médiaire. 

On  obtiendrait  ces  résultats  en  semant  les  pins  de  Riga 
suivant  l'usage  ordinaire  (  i  )  pour  les  semis  de  pins ,  en 
éclaircissant  de  quinze  ans  en  quinze  ans  pour  espacer  con- 
venablement chaque  brin  d'arbre  :  on  trouverait  dans  celte 
pratique  l'avantage  de  voir  le  sol  se  repeupler  par  les  semences 
que  jetteraient  les  arbres  restans. 

Les  éclaircis  porteraient  toujours  sur  les  arbres  les  moins 
bien  conformés.  Avec  le  temps,  on  obtiendrait  ainsi  une 
élite  de  bois  de  construction  :  la  quantité  d'arbres  réservés 
serait  aussi  plus  grande  qu'ailleurs,  parce  qu'étant  espacés 
par  système  et  non  par  hasard,  ils  occuperaient  moins  de 
place  et  ne  se  gêneraient  nullement:  d'ailleurs  les  éclaircis 
abrègent  le  temps  nécessaire  pour  former  de  belles  pièces  de 
construction,  et  procurent,  h.  superficie  égale,  deux  fois 
autant  de  matières  qu'une  futaie  non  soignée. 

Le  département  du  Loiret  ofirirait,  du  coté  de  la  Sologne, 


(1)  Dans  les  sols  que  l'on  croirait  moins  favoraMes  au  pin  de  Riga,  on 
pourrait  semer  demi-semence  de  pin  maritime  pour  l'abriter  dans  ses  jeunes 
années. 
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le  sol  convenable  pour  les  semis  de  pins  de  Riga,  Le  mélèze 
devrait  se  cultiver  sur  les  montagnes  de  i'AIIier  ou  de  l'Au- 
v.ergne,  dans  la  proximité  de  la  Loire  ou  de  l'Aflier. 

On  placerait  ces  forêts  sous  la  protection  de  fa  marine, 
afin  d'assurer  leur  perpétuelle  intégrité. 

La  vente  des  futaies  propres  h  l'usage  de  la  marine  royale 
aurait  lieu  d'une  manière  facile,  h  raison  de  l'avantage  qu'elle 
trouverait  îi  traiter  pour  des  quantités  considérables,  ce  qui 
lui  épargnerait  d'ailleurs  des  frais  de  recherche  très-dispen- 
dieux pour  ne  se  procurer  que  quelques  parcelles  de  ses 
besoins. 

La  quantité  de  deux  cents  hectares  exploitables  chaque 
année,  ne  serait  pas  au-dessus  des  besoins  annuels  de  fa 
marine;  car  l'administration  forestière,  par  l'organe  d'un  de 
ses  administrateurs ,  prétend  qu'elle  doit  peser  sur  une  masse 
de  cent  vingt  mille  hectares  pour  trouver  son  approvision- 
nement. 

D'ailleurs  les  besoins  de  la  marine  étant  satisfaits,  fa  société 
livrerait  au  coinmerce  ce  qui  lui  resterait  à  vendre. 

Tous  les  ingénieurs  de  la  luarine  admettent  le  pin  de  Riga 
et  le  mélèze  comme  propres  à  la  mâture,  aux  bordages  des 
ponts ,  aux  i^iarreaux  de  l^atterie  et  au  revêtensent  d'une  partie 
de  la  coque  des  vaisseaux.  M,  Duj)in  dit,  dans  son  Voyage 
en  Anorleterrc ,  avoir  vu  lancer  à  la  mer  des  navires  de  deux 
cents  tonneaux,  construits  en  totalité,  excepté  la  coque, 
en  bois  de  mélèze  qui  n'avait  pas  plus  de  soixante -dix 
ans. 

11  n'y  a  pas  le  moindre  doute  que  ces  bois,  réunissant  les 
I  qualités  du  chêne ,   ne  soient  etnployés  dans  les  construc- 
j  tions  civiles.  On  les  emploie  à  cet  usage  dans  le  Valais  et  à 
Trieste. 

La  société  porterait  d'autant  plus  sts  vues  sur  les  pins  de 
j  Riga  et  le  mélèze,  que  la  culture  de  ces  arbres  ne  peut  con- 
I  venir  aux  particuliers ,  qui  recherchent  toujours  une  jouis- 
I  sance  prompte,  quoique  cette  jouissance  ne  puisse  pro- 
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que  ceux  de  chênes ,  seraient  promptement  appréciés  ,  et 
conséquemment  recherchés. 

ha  valeur  des  bois  de  pins  de  Riga  et  mélèzes  serait 
d'autant  plus  élevée  à  l'époque  de  leur  maturité ,  que  les 
Lois  de  chênes  maintenant  existans  seraient  plus  rares  et  plus 
chers. 

L'exploitation  et  la  création  des  bois  de  pins  de  la  société 
seraient  fondées  sur  ce  système  :  î.°  de  ne  jamais  avancer 
les  coupes,  à  moins  d'un  besoin  de  guerre;  2.°  de  rétablir 
l'ordre  des  coupes  après  la  fin  des  guerres,  pour  rétablir 
l'ordre  naturel  et  faire  tourner  à  profit  toutes  les  circons- 
tances favorables;  3. "de  créer  ces  bois  de  manière  à  enga- 
ger la  moindre  superficie  du  sol  pour  obtenir  la  plus  grande 
quantité  d'arbres  de  haute  tige,  sans  nuire  au  revenu  inter- 
médiaire. 

On  obtiendrait  ces  résultats  en  semant  les  pins  de  Riga 
suivant  i'usage  ordinaire  (  i  )  pour  les  semis  de  pins ,  en 
éclaircissant  de  quinze  ans  en  quinze  ans  pour  espacer  con- 
venablement chaque  brin  d'arbre  :  on  trouverait  dans  cette 
pratique  l'avantage  de  voir  le  sol  se  repeupler  par  les  semences 
que  jetteraient  les  arbres  restans. 

Les  éclaircis  porteraient  toujours  sur  les  arbres  les  moins 
Lien  conformés.  Avec  le  temps,  on  obtiendrait  ainsi  une 
élite  de  bois  de  construction  :  la  quantité  d'arbres  réservés 
serait  aussi  plus  grande  qu'ailleurs,  parce  qu'étant  espaces 
par  système  et  non  par  hasard,  ils  occuperaient  moins  de 
place  et  ne  se  gêneraient  nullement:  d'ailleurs  les  éclaircis 
abrègent  le  temps  nécessaire  pour  former  de  belles  pièces  de 
construction,  et  procurent,  h  superficie  égale,  deux  fois 
autant  de  matières  qu'une  futaie  non  soignée. 

Le  département  du  Loiret  offrirait,  du  coté  de  la  Sologne, 


(1)  Dans  les  sols  que  l'on  croirait  moins  favorables  au  pin  de  Riga,  on 
pourrait  semer  dcmi-semcnce  de  pin  maritime  pour  l'abriter  dans  ses  jeunes 
années. 
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le  sol  convenable  pour  les  semis  de  pins  de  Riga,  Le  «nélèze 
devrait  se  cultiver  sur  les  montagnes  de  l'Allier  ou  de  l'Au- 
vergne, dans  la  proximité  de  la  Loire  ou  de  l'Allier. 

On  placerait  ces  forêts  sous  la  protection  de  fa  marine, 
afin  d'assurer  leur  perpétuelle  intégrité. 

La  vente  des  futaies  propres  h.  l'usage  de  la  marine  royale 
aurait  lieu  d'une  m.anière  facile,  h  raison  de  l'avantage  qu'elle 
trouverait  îi  traiter  pour  des  quantités  considérables,  ce  qui 
lui  épargnerait  d'ailleurs  des  frais  de  recherche  très-dispen- 
dieux pour  ne  se  procurer  que  quelques  parcelles  de  ses 
besoins. 

[.a  quantité  de  devix  cents  hectares  exploitables  chaque 
année,  ne  serait  pas  au-dessus  des  besoins  annuels  de  fa 
marine;  car  l'administration  forestière,  par  l'organe  d'un  de 
ses  administrateurs ,  prétend  qu'elle  doit  peser  sur  une  masse 
de  cent  vingt  mille  hectares  pour  trouver  son  approvision- 
nement. 

D'ailleurs  les  besoins  de  la  marine  étant  satisfaits,  la  société 
livrerait  au  commerce  ce  qui  fui  resterait  h.  vendre. 

Tous  les  ingénieurs  de  la  marine  admettent  le  pin  de  Riga 
et  le  mélèze  comme  propres  à  la  mâture,  aux  bordages  des 
ponts  ,  aux  [carreaux  de  f)atterie  et  au  revêtenient  d'une  partie 
de  la  coque  des  vai:^seaux.  M.  Du])in  dit,  dans  son  Vojacre 
en  An cr/e ferre,  avoir  vu  lancer  à  la  mer  des  navires  de  deux 
cents  tonneaux,  construits  en  totalité,  excepté  la  coque, 
en  bois  de  inélèze  qui  n'avait  pas  plus  de  soixante -dix 
ans. 

H  n'y  a  pas  le  moindre  doute  que  ces  bois,  réunissant  les 
qualités  du  chêne,  ne  soient  einpioyés  dans  les  construc- 
tions civiles.  On  les  emoloie  à  cet  usage  dans  le  Valais  et  à 
Trieste. 

La  société  porterait  d'autant  plus  ses  vues  sur  les  pins  de 
Riga  et  le  mélèze,  que  la  culture  de  ces  arbres  ne  peut  con- 
venir aux  particuliers,  qui  recherchent  toujours  une  jouis- 
sance prompte,  quoique  cette  jouissance  ne  puisse  pro- 
Ann.  înarit,  IL'  Partie.  T.  2.  I  828.  qq 
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curer  le  haut  prix  qu'on  doit  obtenir  d'arbres  de  meilleure 
qualité  parvenus  k  toute  leur  maturité. 

La  société  obtiendrait  les  moyens  d'atteindre  la  maturité 
de  ces  plantations  et  semis,  en  créant  des  actions,  lesquelles 
seraient  susceptibles  d'être  vendues  comme  toute  autre 
propriété. 

La  société,  en  adoptant  un  plan  fixe,  invariable,  sanc- 
tionné par  l'autorité  royale,  se  garantirait  de  l'incurie,  de 
l'apathie,  de  la  négligence,  de  l'avidité,  du  défaut  de  con- 
naissances, qui  nuisent  si  souvent  au  succès  des  meilleures 
opérations. 

Certitude  de  la  réussite  des  pins  de  Riga  et  ?nélè:(^es. 

Le  pin  de  Riga  a  été  semé,  il  y  a  soixante  ans,  près  de 
Brest,  et  y  a  réussi,  je  ne  sais  sur  quel  sol.  -^ 

En  1780,  dans  les  landes  de  Bordeaux,  dans  ce  sol  si 
sablonneux  qui  abonde  en  pins  maritimes,  un  particulier  en 
a  semé  qui,  à  l'âge  de  dix-sept  h  dix-huit  ans,  avaient  c]ua- 
rante  à  cinquante  pieds  d'élévation  ,  et  annonçaient  de  belles 
proportions.  Ils  ont  été  abattus  ces  années  dernières  après 
la  mort  du  propriétaire. 

En  I  807,  dans  les  environs  de  Bergerac,  un  autre  parti- 
culier en  a  semé  trente  à  quarante  arpens  sur  un  sol  mélangé, 
humide,  sec  et  même  crayeux;  ils  ont  réussi  par-tout,  mieux 
dans  le  terrain  passablement  bon ,  plus  rapidement  dans  le 
sablonneux.  Les  sujets  avaient  acquis  à  douze  ans  trente- cinq 
à  quarante  pieds  de  haut,  sur  dix -huit  h  vingt-trois  pouces 
de  circonférence.  Leur  pousse,  depuis  l'âge  de  cinq  ans, 
était  de  cinq  h  six  pieds  par  an;  à  huit  ans,  ils  ont  donné 
des  graines.  Leur  semis  à  demeure  a  été  facile  et  peu  coû- 
teux. En  1820,  le  propriétaire  est  mort,  et  ces  arbres  s'é- 
touffent ])ar  l'excès  de  leur  végétation. 

Quelques  pieds  de  pins  de  Riga  existent  sur  la  terre  de 
Boisgibault,  cosnmuned'Ardon.  Ils  ont  été  plantés  il  y  aqua- 
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rail  te  ans  :  la  graine  de  ces  arbres,  hauts  de  quarante-cinq  h 
cinquante  pieds ,  vient  fort  bien  au  luilieu  des  gazons. 

J'en  ai  planté,  il  y  a  sept  ans,  quntor7e  à  quinze  arpens 
sur  des  terres  nouvellement  défrichées;  ils  y  ont  réussi.  L'an 
dernier,  ils  ont  fait  des  pousses  de  deux  pieds  ;  ils  doivent 
dorénavant  mieux  profiter,  car  ils  ont  vaincu  la  bruyère,  qui 
a  ralenti  la  végétation  des  premières  aniîées. 

Le  mélèze  ne  se  sème  qu'en  pépinières.  Le  duc  d'Atholl, 
en  Angleterre,  a  créé,  de  1774  ^  1820,  un  bois  de  deux 
millions  huit  cent  quatre-vingt-quinze  mille  mélèzes  :  il  a 
été  plus  aue  couvert  de  tous  ses  déboursés  de  plantations, 
y  compris  les  intérêts  ,  par  la  vente  des  coupes  d'éclaircis.  Le 
résultat  de  son  opération  est  la  création  gratuite  d'un  énorme 
capital. 

Le  comte  de  Uambutaut,  dans  le  département  de  Saone- 
et-Loire,  a  planté  d'abord  huit  à  dix  mille  pieds  de  mélèzes 
dans  des  sols  détestables  de  montagnes:  à  l'âge  de  quinze 
ans,  ils  avaient  trente  pieds  de  haut  et  sept  à  huit  pouces  de 
diamètre.  La  réussite  de  cette  plantation  l'a  excité  à  en 
planter  soixante-dix  mille  autres  ;  il  doit  en  porter  le  nombre 
à  deux  cent  mille  sur  des  terrains  incultes  et  sans  valeur. 
(Voyez  Traité  des  arbres  résineux ,  par  AL  Dralet  ;  l'ouvrage 
de  i\'i.  Bonard  sur  les  bois  de  marine;  les  Annales  d' aori- 
culture,  mars  i  827,  et  les  Annales  maritimes.  ) 

En  1  8  1 7  ,  on  a  semé  au  bois  de  Boulogne ,  près  de  Paris , 
des  pins  de  Riga  qui  ont  prospéré.  Feu  M.  Delamarre  en  a 
semé  en  1823,  d'une  manière  toute  rustique,  sur  des  terres 
serrées  et  caillouteuses,  d'une  pauvre  qualité,  dans  sa  terre 
près  de  Brionne  en  Normandie,  et  ils  ont  parfaitement  sup- 
porté la  sécheresse  de  l'été  de  i  825.  Il  dit ,  dans  son  Traité 
sur  les  pins ,  que  la  hâtivité  des  pins  de  Riga  est  telle,  qu'elle 
peut  acquérir  sa  maturité  à  soixante-dix  ans.  Cela  arrivant , 
les  actionnaires  trouveraient  un  avantage  que  je  ne  leur  fais 
pas  espérer,  dans  les  produits  plus  prochains  des  éclaircis  et 
des  arbres  en  maturité. 
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Régle?nens  principaux  de  la  Société. 

Deux  cents  hectares  de  bois  seraient  formés  chaque  année 
pendaiît  cent  ans  ;  il  serait  créé  700  actions  de  i  0,000  francs. 

L'appel  des  fonds  serait  annuel ,  h.  raison  des  frais  de  chaque 
année. 

Les  fonds  versés  produiraient  aux  actionnaires  un  revenu 

de  4  P-  o/°- 

Les  actionnaires  pourraient  anticiper  l'appel  des  fonds 
jusqu'à  concurrence  des  sommes  sufHsantes  pour  les  dépenses 
d'une  année.  Ceux  qui  en  auraient  été  dispensés  par  cette 
anticipation  de  quelques-uns,  seraient  appelés  en  leur  temps 
à  fournir  un  contingent  égal. 

Les  actionnaires  qui  ne  se  rendraient  pas  à  l'appel  de 
fonds,  peidraient  leurs  droits  à  la  société,  et  leurs  actions 
seraient  vendues  avec  recours  contre  eux  en  cas  de  })erte. 

Les  Liens  acquis  pour  les  seuiis  de  Lois  seraient  hypo- 
théqués cl  la  masse  de  la  société  après  libéra tio;i  de  la  su- 
perficie. 

La  société  pourrait  emprunter  à  4  P-  0/0  sur  le  gage  des 
actions;  mais  dans  ce  cas  elle  ne  ferait  point  d'appel  de  fonds 
aux  actionnaires,  qui  resteraient  obligés,  en  temps  et  lieu, 
au  remboursement  des  capitaux  empruntés. 

La  société  nommerait  des  administrateurs  pour  suivre  ses 
opérations,  lesquels  ne  pourraient  s'écarter  du  mode  d'ex- 
ploitation indiqué  par  M.  Bonard,  qu'après  avis  unanimes 
d'officiers  ingénieurs  de  la  marine. 

Tous  les  ans,  il  y  aurait  une  convocation  générale  des 
actionnaires  pour  écouter  la  reddition  des  comptes  et  en- 
tendre le  rapport  de  la  situation  de  l'entreprise. 

Ln  tout  temj)s,  les  dix  plus  forts  actionnaires  pourraient 
demander  une  convocation  générale. 

A  l'expiration  de  la  société,  elle  aurait  la  faculté  de  se 
reformer  ou  de  se  dissoudre.  .  ,    :     ■ 
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Aperçu  de  la  dépense. 
200  hectares  coûteraient ,  à  raison  de  2  5  o  francs 

i'un. .  , 50,000^ 

La  plantation  et  le  semis  coûteraient,  à  raison 

de  I  00  francs  l'un 20,000. 

Les  frais  d'administration,  gardes,  impositions, 
pépinières,  &;c.,  coûteraient 10,000. 

Total 80,000. 

Les  terres  ne  coûteraient  pas  plus  qu'on  ne  les  cote,  parce 
que  leur  prix  se  trouve  réduit  de  toute  fa  valeur  et  intérêt  du 
cheptel,  des  bois ,  des  hors-haies,  des  prairies,  qui  seraient 
contenus  dans  le  prix  général  des  masses  qu'on  acquerrait. 

Les  frais  de  semis  deviendraient  moindres  dès  que  l'on 
récolterait  des  graines ,  c'est-k-dire ,  à  huit  ou  neuf  ans. 

AL  Rambutaut  ne  porte  la  dépense  des  semis  de  pins 
qu'à  60  francs  par  hectare. 

Aperçu  de  la  recette. 

Le  premier  éclairci  aurait  lieu  à  quinze  ans.  L'espacement 
de  chaque  brin  serait  de  deux  pieds  six  pouces  en  tout  sens; 
le  semis  donnerait  un  brin  pour  deux  pieds  carrés,  ou  cin- 
quante mille  sujets  par  hectare. 

Le  second  éclairci  aurait  lieu  à  trente  ans,  et  les  arbres 
seraient  tenus  à  !a  distance  de  cinq  pieds  les  uns  des  autres. 

Le  troisième  éclairci  se  ferait  à  l'âge  de  quarante-cinq  ans  ; 
on  mettrait  alors  un  espacement  de  dix  pied»  entre  chaque 
arbre. 

Les  arbres  qui  resteraienb  après  ces  opérations,  croîtraient 
en  grosseur  et  en  longueur  pendant  cinquante-cinq  ans,  sans 
autres  soins  que  ceux  de  conservation;  ifs  répandraient  autour 
d'eux  leur  semence,  qui  repeuplerait  les  vides  :  mais,  lors  de 
l'abattage  définitif,  on  se  garderait,  autant  que  possible,  de 
les  détruire ,  pour  maintenir  la  forêt  en  une  i;eile  prospérité. 

Cependant  if  y  aurait  des  éclaircis  à  faire  dans  la  recrue, 
afin  de  ménager  leur  meilleure  végétation,  de  sorte  que, 
les  gros  arbres  abattus,  la  forêt  n'aurait  plus  une  période 
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Position  -probable  des  actions  pendant  la  durée  de  le  société. 

II  y  a  lieu  de  croire  qu'un  appel  de  26  p.  0/0  suffirait 
dans  les  quinze  premières  années  pour  faire  les  acquisitions 
de  trois  mille  hectares  de  terre  et  pour  payer  tous  les  frais 
de  création  de  bois.  II  y  a  aussi  lieu  de  penser  qu'aucun 
appel  de  fonds  ne  devrait  être  nécessaire  pour  payer 
toutes  les  dépen^es  et  acquisitions  à  faire  de  la  seizième  à 
la  trentième  année;  on  est  fondé  h  présumer  que  le  rem- 
boursement complet  de  la  première  et  seule  mise  de  fonds 
aurait  lieu  depuis  la  trentième  année  jusqu'à  la  trente- cin- 
quième, et  qu'après  ce  remboursement  chaque  action  rece- 
vrait annuellement  un  dividende  de  1,000  francs;  que  ce 
dividende  annuel  s'élèverait ,  de  la  quarante-cinquième  à  la 
centième  année,  à  3,000  francs,  et  qu'à  cette  époque  il 
existerait  la  possibilité ,  si  les  bois  acquéraient  de  plus  en 
plus  de  la  valeur,  que  chaque  action  obtiendrait  par  la  vente 
des  futaies  une  valeur  de  i  0,000  francs  de  rente  pendant  un 
laps  de  temps  très-long. 

Il  n'est  pas  dans  mon  esprit  d'offiir  une  illusion.  Quoique 
le  résultat  que  j'annonce  proviejine  des  tableaux  précédem- 
ment esquissés  ,  et  soit  fondé  sur  des  ol)servations  faites  par 
des  savans  dans  l'art  forestier,  tels  que  MAi.  Baudrillart, 
employé  dans  l'admistration  forestière,  et  Lemarchand-Fou- 
logne,  propriétaire  au  Mans,  je  sollicite  à  penser  qu'on  ne 
pourrait  réaliser  que  la  moitié  des  dividendes  que  je  viens 
de  présenter.  La  {)ari  de  ces  spéculations  est  assez  belle  pour 
encourager  les  propriétaires  et  les  capitalistes  à  favoriser  cette 
entreprise. 
Comparaison  entre  la  défense  et  les  revenus  avec  intérêts  composés. 

En  offi-ant  un  intérêt  de  4-  p.  0/0  pour  les  capitaux  em- 
ployés dans  cette  entreprise ,  on  a  craint  que  les  revenus 
ne  fussent  pas  en  étnt  de  représenter  cette  charge.  On  est 
môme  allé  plus  loin  ;  on  a  craint  c{ue  la  valeur  totale  du  pro- 
duit ne  représentât  pas  le  capital  avec  les  intérêts  composés. 
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Je  joins  ici  le  tableau  des  dépenses  avec  les  intérêts  com- 
posés, pour  répondre  à  l'objection. 

Etat  présumé  de  la  dcpcnse  avec  intérêts  composés ,  jusqu'à 
la  j^/  année. 


CAPITAL. 


80,000. 


CAPITAL 

et  intérêts 

composes  à  I  8  ans. 


I  60,000. 


CAPITAL 

et  intérêts 

composés  à  3  6  ans. 


CAPITAL 

et  intérêts 

composés  à  54  ^"S- 


640,000. 


Etat  présumé  de  la  recette ,  avec  intérêts  composes ,  depuis 
la  /j".'  année  jusqu'à  la  ^j/  et  la  ji." 


ANNÉE 
du  revenu. 

CAPITAL 
du  revenu. 

CAPITAL 

et  intérêts 

composés ,  jusqu'à 

la  33.^  année. 

CAPITAL 

et  intérêts 

composés,  jusqu'à 

la  5  I  .^'  année.    1 

'5- 
30. 

4;- 

152,640. 
1,006,835. 
1,417,291. 

305,280. 

610,560. 
2,013,670. 
1,417,291. 

Pour  les  produits  de  la  trentième  année,  je  néglige  les 
intérêts  depuis  l'année  48  jusqu'à  5  i  ,  de  la  même  manière 
que  je  passe  sous  silence  les  intérêts  des  revenus  de  la  qua- 
rante-cinquième année  jusqu'h  ia  cinquante-quatrième  que 
j'ai  fixée  pour  les  intérêts  comj^osés  de  la  dépense. 

Réponse  à  quelques  objections. 

Est-il  bien  possible  d'obtenir  des  pièces  propres  à  fa  ma- 
rine par  la  culture  du  pin  de  Riga  en  Sologne,  dont  le  sol 
est  si  misérable!  La  réponse  est  facile.  Le  chêne,  bien  au- 
trement difficile  sur  la  qualité  du  sol,  y  existait  autrefois 
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avec  de  belles  dimensions  ;  on  en  recontre  sur  quelques 
propriétés.  Le  pin  maritime,  quand  il  n'e>t  pas  dégradé  par 
des  ébranchages ,  y  prend  une  grosseur  énorme ,  comme  celui 
qui  se  trouve  à  la  Porte,  Il  en  existait  à  la  Motte-Beuvron , 
de  soixante  pieds  d'élévation,  de  huit  pieds  de  tour;  il  s'en 
voit  encore  h  Pont-Long,  commune  de  Marcilly,  de  huit 
pieds  de  tour,  de  cinquante-cinq  ans  d'âge,  et  de  qunrante- 
cijiq  pieds  d'élévation.  Ils  seraient  plus  élevés  s'ils  étaient 
venus  en  forêt.  Le  pin  de  Riga  n'est  pas  plus  difficile  sur 
la  qualité  du  sol  que  le  pin  d'Ecosse,  et  le  pin  d'Ecosse  a 
réussi  par-tout  où  il  a  été  bien  semé  avec  de  bonnes  graines. 

La  difficulté  de  rencontrer  vingt  mille  hectares  de  terre  à 
acheter  pour  former  la  forêt  n'est  rien.  La  société  pourrait 
acheter  en  une  année  la  majeure  partie  de  ce  qui  lui  con- 
viendrait, ou  retarder  ses  achats  suivant  sa  convenance.  II 
se  trouvera  toujours  des  vendeurs  qui  préféreront  traiter  avec 
elle  plutôt  qu'avec  de  sim})les  particuliers.  On  ne  ferait, 
dans  aucun  cas,  la  loi  à  la  société,  parce  qu'elle  porterait 
ses  achats  sur  les  points  qui  lui  conviendraient.  D'ailleurs,  il 
lui  serait  utile  de  former  diverses  masses,  afin  de  pouvoir 
n'être  ni  à  la  discrétion  des  ouvriers,  ni  à  celle  des  acqué- 
reurs de  ses  bois. 

La  quantité  d'arbres  estimée  sur  chaque  hectare  paraît 
aussi  trop  considérable  pour  produire  des  bois  de  marine. 
Tous  les  auteurs  pratiques  et  théoriques  sur  les  pins  ont 
adopté  l'espacement  que  je  recommande.  Mais  s'il  était  re- 
connu nuisible,  il  serait  toujours  libre  à  la  société  de  faire 
chanoer  cet  état  de  choses,  et  alors  le  produit  des  revenus 

•  •  T 

augmenterait  de  l'excédant  des  bois  que  je  propose  de 
maintenir  sur  chaque  hectare. 

La  certitude  de  la  réussite  de  mon  plan  ne  paraît  pas 
acquise  à  quelques  personnes.  Serait-ce  une  raison,  parce 
qu'il  s'élève  à  ce  sujet  dans  leur  esprit  quelques  nuages, 
pour  ne  point  former  la  société!  cela  ne  me  paraît  pas  rai- 
sonnable.   L'e5i)rit   humain    n'avancerait  certainement   pas 


vers  de  nouveTfes  découvertes  avec  une  semblable  opinion; 
on  resterait  continuellement  dans  le  statu  quo.  La  société 
d'encouragement,  qui  donne  des  primes  tous  les  ans  aux 
cultivateurs  du  pin  de  Riga,  nous  indique  assez  la  possi- 
bilité de  cette  entreprise.  Et  quand  même,  si,  malgré  toutes 
les  espérances  fondées  de  réussite,  on  venait  à  éciiouer,  la 
société  ne  perdrait  ni  ses  capitaux  ni  ses  espérances.  Elle  cul- 
tiverait les  pins  maritimes  et  d'Ecosse  en  grand,  et  el(e 
n'éprouverait  d'échecs  que  dans  fa  moindre  importance  de 
son  revenu.  ' 

Des  moyens  de  payer  l'annuité  des  capitaux  dont  la  société  aurait 
fait  l'appel. 

La  société ,  en  accordant  4  P-  ci/o  d'intérêt  aux  fonds  qui 
lui  auraient  été  fournis,  ofïrirair  une  prime  d'encouragement 
aux  capitalistes,  aux  rentiers.  Quoique  sans  revenu  j^endant 
quinze  ans,  elle  saurait  les  gratifier  ainsi  sur  les  bénéfices 
futurs  de  son  opération.  Au  moyen  des  appels  annuels  de 
fonds,  elle  fournirait  à  son  service  les  fonds  nécessaires  pour 
les  achats  de  terres,  les  irais  de  semis  et  les  intérêts. 

En  accordant  4  P«  o/o  d'intérêt  ,  elle  s'accommoderait 
avec  cette  impatience  de  jouissance  qui  nous  est  si  ordi- 
naire, sans  se  grever  d  une  charge  incommode. 

M.  Delainarre,  dans  son  ouvrage  sur  les  pins,  affirme 
que  les  capitaux  et  les  intérêts  sont  payés  par  les  éclaircis 
vers  la  seizième  année  ;  M.  Edouard  de  Meux  est  de  la  même 
opinion.  On  a  vu  plus  haut  que  le  duc  d'AthoH  avait  été 
payé,  par  les  éclaircis,  de  ses  dépenses  et  de  leurs  intérêts. 

Les  revenus  des  quinzième,  trentième  et  quarante-cin- 
quième années,  sont  plus  que  suffisans  pour  fournir  au  paie- 
ment des  intérêts. 

Nota.  Si  les  observations  contenues  en  ce  mémoire  paraissent 
offrir  assez  de  chances  de  succès  à  ceux  qui  le  liront,  pour  les  exci- 
ter à  prendre  quelques  actions,  je  dois  leur  déclarer  que  je  rece- 
vrai leurs  soumissions  jusqu'au  moment  où  la  moitié  des  actions 
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sera  prise;  car  dès  ce  moment  le  projet  et  l'acte  de  société  seront 
présentés  à  l'approbation  de  Sa  Majesté  Charles  X.  Dès  que  cette 
approbation  sera  obtenue,  la  société  sera  formée,  et  ne  délivrera 
plus  de  nouvelles  actions  que  par  la  vente  à  son  profit  de  celles  qui 
resteraient  à  placer,  avec  tous  les  avantages  qu'elle  aura  droit  d'en 
espérer. 


(N  °  45  •  )  ^^-^  diverses  ?nodif  cations  proposées  par  le  Secré- 
taire dé' la  marine  des  Etals-Unis ,  dans  le  recrutement  des 
Equipages  de  cette  marine. 

La  substance  de  cet  article  est  extraite  d'un  rapport 
adressé  au  sénat,  le  23  mai  1828,  par  le  secrétaire  de  la 
marine  ,  et  qui  a  été  inséré  dans  les  journaux  de  New- 
York  des  c)  et  10  juillet,  ou  plutôt  c'est  ce  rapport  traduit 
presque  textuellement,  et  auquel  on  a  joint  quelques  obser- 
vations. 

Avant  d'entrer  dans  l'exanien  détaillé  de  cette  pièce  im- 
portante, on  ne  ])eut  s'cm[)êcher  de  faire  remarquer  combien 
il  serait  extraordinaire  c^u'elle  n'eût  point  été  adressée  im- 
médiatement et  directement  au  gouvernement  du  Roi,  par 
le  représentant  de  S.  M.  aux  Etats-Unis.  Les  journaux  ne 
sont  pas  fa  voie  régulière,  ni  moins  encore  la  })ius  pro'nj)te, 
pour  de  semblables  comnmnications.  Il  semblerait,  néan- 
moins, qu'aucun  avis  officiel  des  intentions  du  gouverne- 
ment américain  n'était  parvenu  en  f'rance,  avant  celui 
qu'on  a  reçu  par  les  journaux  et  des  lettres  particulières  , 
puisque  S,  E.  M.^'  fe  ministre  de  la  marine  s'exprimait 
ainsi  le  25  juillet  dernier,  à  la  tribune  de  la  chambre  des 
députés:  ««  On  me  mande  de  Washington,  et  un  journal 
35  de  Philadelphie  le  confirme,  que  les  Américains  viennent 
3>  d'adopler  notre  méthode  de  lever  des  matelots  dans  l'in- 
M  térieur  des  ferres.  « 

Le  20  mai  1826,  le  sénat,  informé  des  difficultés  qu'on 
éprouvait  à  se  procurer  des  marins  pour  armer  les  bâtimens 
de  guerre  de  la  république,  adopta  une  résolution  portant 
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ordre  au  secrétaire  de  la  marine  de  faire  connaître  si  l'on 
avait  éprouvé  des  difficultés  à  se  procurer  des  marins  pour 
la  flotte  de  guerre,  quelles  étaient  ces  difficultés,  leurs 
causes  et  les  mesures  nécessaires  pour  y  remédier. 

Le  rapport  dont  il  s'agit  a  été  présenté  en  exécution  de 
l'ordre  contenu  dans  la  résolution  précitée. 

Le  secrétaire  de  la  marine  commence  par  établir  en  fait 
qu'avant  l'époque  où  fe  sénat  ad.^pta  .sa  résolution  ,  on 
avait  éprouvé  de  grand>  délais  dans  l'enrôlement  des  marins 
pour  les  bâtimens  de  guerre  de  l'Union;  que,  par  cette 
cause,  plusieurs  bâtimens  avaient  été  retenus  plusieurs  mois 
dans  le  port  ;  qu'on  en  avait  laissé  aller  d'autres  h.  la  mer, 
avec  un  équipage  numériquement  plus  faible  qu'on  ne  l'eût 
désiré  et  qu'il  n'aurait  été  parfaitement  sûr  de  le  faire  en 
temps  de  guerre. 

Depuis  l'époque  où  la  résolution  fut  adoptée,  les  diffi- 
cultés signalées  ont  tantôt  augmenté  et  tantôt  diminué,  mais 
j  ont  constamir^ent  suiîsisté  ;  et  le  secrétaire  de  la  marine  dé- 
clare que  tout  ce  qu'il  peut  faire  est  de  mentionner  les  cir- 
I  constances  qui,  à  diverses  époques,  ont  causé  un  délai  et 
1  un  embarras  plus  ou  moins  grands  dans  la  fondation  des 
;  équipages  de  la  flotte  de  guerre ,  et  de  proposer  les  remèdes 
I  qui  semblent  les  plus  propres  à  prévenir  désormais  de  sem- 
blables obstacles. 

Il  examine  successivement  les  diverses  questions  posées 
par  le  sénat. 

Premièrement  :  Quelles  difficultés  a-ton  éprouvées  à  se 

procurer  des  marins  pour  les  bâtimens  de  guerre  de  l'Union! 

La  réponse  à  cette  question  nécessitait   de  rappeler  quel 

est  le  système  en  vigueur  pour  le  recrutement  des  équipages 

de  la  marine  militaire  des  Etats-Unis. 

Des  rendez- vous  de  recrutement  sont  établis  d'une  manière 
régulière  dans  cinq  grandes  stations  navales  :  Boston,  New- 
York,  Philadelphie,  Baltimore  et  Norfolk.  Ces  rendez-vous 
sont  ouverts  par  des  officiers  que  désigne  ûd  hoc  le  départe- 
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ment  de  la  marine ,  loiites  les  fois  que  Ton  manque  de  marins , 
et  fermés  aussitôt  que  l'on  s'en  est  procuré  un  nombre  suf- 
fisant pour  les  besoins  immédiats  du  service.  En  temps  de 
guerre,  on  a  quelquefois  jugé  avantageux  et  n.écessaire  d'é- 
tablir de  semblables  rendez-vous  dans  d'autres  ports;  mais, 
en  temps  de  paix,  ceux  qu'on  a  mentionnés  })lus  haut  sont  les 
seuls  employés. 

Les  officiers  chargés  de  l'enrôlement   sont   munis  d'ins-     « 
tructions  convenables,  ainsi  que  de  modèles  de  l'engage-    | 
ment  qu'ils  doivent  faire  signer  aux  marins,  et  des  rapports 
hebdomadaires  et  quelquefois  journaliers  qu'ils  sont  tenus     ;i 
d'adresser  au  département  de  la  marine.  D'après  mie  loi  du     j[ 
15  mai  1820,  la  durée  des  engagemens  ne  peut  excéder 
trois  ans;  on  en  fait,  du  reste,  très-peu  aujourd'hui  pour  un 
temps  moins  long. 

Conformément  h.  la  loi  du  i  8  avril  i  8  î  4  »  le  président  des 
Etats-Unis  a  fixé  la  solde  des  marins  enrôlés  à  douze  dollars 
par  mois  pour  les  matelots  émérites  ou  de  première  classe 
{al^/e  seamen),  et  proportionnelleiuent  moins  pour  les  mate- 
lots ordinaires  ou  de  deuxième  clause  [ordinary  seamen)  ,  les 
hommes  étrangers  h  la  jner  ou  novices  [landsinen]  et  les 
mousses.  Cette  solde  est  demeurée  invariable;  elle  n'a  même 
pas  été  augmentée  quand  les  marins  étaient  rares  et  qu'on 
avait  de  la  peine  à  s'en  procurer,  parce  que,  le  besoin  passé, 
il  aurait  été  difficile  de  la  réduire  sans  faire  naître  du  mécon- 
tentement. 

Le  président  est  aussi  autorisé  par  la  loi  à  accorder  une 
prime  d'enrôlement;  et  il  a  été  quelquefois  proposé  de  le 
faire,  afin  de  compléter  plus  promptement  les  équipages 
des  bâtimens  de  la  république  :  mais  on  s'y  est  refusé  par 
l'effet  d'une  sorte  de  répugnance  h  employer  en  temps  de 
paix  un  pareil  moyen  auquel  on  ne  {courrait  facilement  re- 
noncer, et  qui  devait  être  réservé  pour  les  circonstances 
j)re;santes  de  l'état  de  guerre. 

JI  est  à  remarquer  que   la  solde  dont  on  vient  de  faire 


f  623  ) 

ment  on  est  inférieure  h  celle  qu'obtiennent  les  marins  sur 
les  navires  marchands ,  celte  dernière  ayant  varié ,  dans  les 
trois  ou  quatre  dernières  années,  de  douze  à  dix-huit 
dollars. 

Une  chose  digne  d'attention  ,  c'est  la  lenteur  avec  laquelle 
s'opère  le  recrutement  des  marins  aux  Etats-Unis.  If  ne 
s'est  trouvé  au  département  de  la  marine  aucun  état  à  l'aide 
duquel  on  pût  établir  quelle  avait  été  la  moyenne  des  enrô- 
lemeHs  par  mois,  antérieurement  h  1824.  Cette  année,  le 
nombre  moyen  fut  de  deux  cents  par  mois ,  et.  les  suivantes  , 
de  cent  environ.  Dans  les  années  les  plus  rapprochées  de 
la  présente,  il  fallait  six  mois  pour  compléter  l'équipage 
d'un  vaisseau  de  ligne ,  quatre  mois  pour  celui  d'une  fré- 
gate, et  un  mois  et  demi  pour  celui  d'une  cor  ette.  C'étaient 
principalement  les  matelots  émérites  qu'on  avait  de  la  diffi- 
culté à  se  procurer  :  on  trouve  toujours  des  matelots  ordi- 
naires et  des  mousses  en  abondance. 

Les  retards  dont  il  s'agit  entraînaient  un  grave  inconvé- 
nient; on  était  obligé,  lorsqu'on  voulait  armer  des  bâiimens, 
d'ouvrir  le  rendez-vous  de  recrutement  lon^-temps  avant  qu'ils 
ne  dussent  mettre  k  la  voile  ;  et  une  portion  assez  considérable 
de  fa  durée  de  l'engagement  d'un  grand  nombre  d'hommes 
s'était  écoutée  avant  que  la  campagne  commençât.  Il 
devenait  par- là  impraticable  de  tenir  les  bâtimens  en  mis- 
sion au  loin  pendant  trois  ans,  sans  être  dans  fa  nécessité 
également  fâcheuse  de  retenir  les  marins  après  l'expiration 
de  leur  engagement,  ou  de  les  congédier  en  pays  étranger, 
ainsi  que  cela  s'est  fait  quelquefois. 

Passant  à  l'énumération  des  causes  qui  ont  amené  les 
difficultés  du  recrutement  de^  marins,  fauteur  du  rapport 
les  expose  dans  l'ordre  suivant: 

I .°  Les  gages  })lus  forts  au  service  marchand ,  et  l'allo- 
cation de  menues  provisions  (i)  ,  ofîrent  une  tentation  à  la- 

(  1)   Cette  expression  ,  l'allocation  de  menues  provisions  ,  est  la  traduction  iitté- 
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quelle  les  matelots  ne  résistent  pas  facilement,  et  que  ne 
peuvent  vaincre  les  officiers  chargés  du  recrutement.  La 
différence  des  gages  entre  les  deux  services  militaire  et 
marchand,  peut  être  évaluée  à  un  quart;  les  menus  objets 
dont  on  vient  de  parler,  garantissent  les  marins  de  quelques- 
unes  des  incommodités  auxquelles  les  exposent  (eur  position 
et  leurs  travaux,  sur-tout  dans  les  premiers  temps  qui  sui- 
vent leur  enrôlement  et  leur  embarquement  svir  les  bâti- 
mens  de  guerre. 

2."  Le  défaut  de  rappeler  les  bâtimens  de  leur  croisière, 
de  manière  à  effectuer  dans  les  ports  de  l'Union  le  licen- 
ciement des  marins  à  l'expiration  de  leur  engagement.  On 
sent  qu'il  est  extrêmement  désagréable  pour  ces  hommes 
d'être  retenus  à  bord  plus  long- temps  qu'il  n'est  stipulé  dans 
leur  contrat,  ou  d'être  congédiés  en  pays  étranger:  dans 
ce  dernier  cas,  ils  se  trouvent  exposés  à  des  inconvéniens 
et  à  des  pertes  qui  parfois  les  éloignent  de  rentrer  à  un 
service  qu'autrement  ils  eussent  préféré. 

3.°  La  coutume  d'enrôler  ,  non  pour  un  bâtiment  en  par- 
ticulier, mais  pour  le  service  en  général.  On  ne  met  pas  en 
doute  que  cette  coutume  n'ait  causé  du  retard  dans  les  en- 
rôlemens  à  des  éj)oques  où  il  existait,  ou  bien  on  suppo- 
sait exister  des  maladies  dans  certaines  stations ,  parce  que 
les  matelots  ne  vouîoient  pas  s'eiirôier  sans  savoir  si  on  ne 
les  destinerait  pas  pour  ces  stations.  Ils  préfèrent  toujours 
s'enrôler  pour  certains  bâtimens  dont  ils  connaissent  la  des- 
tination, ou  pour  ceux  qui  ont  li  réputation  d'être  heu- 
reux :  ces  prédilections  ,  qu'on  ])ourrait  appeler  supersti- 
tieuses,  sont  très-fortes  chez  les  matelots  américains. 

Le  secrétaire  de  la  marine  représente  que  cette  difficulté 


raie  des  mots  anglais,  the  allownncc  of  sniiill  stores.  Mais  il  y  a  obscurité  ,  rien 
n'indiquant  s'il  s'agit  de  subsistances,  d'effets  d'habillement  et  de  couchage  , 
eu  d'autres  objets,  tels  que  savon  ,  tabac  ,  &;c.  Au  surplus ,  il  ne  serait  pas  lort 
difficile  de  savoir  quels  sont ,  à  cet  égard  ,  les  usages  de  la  marine  marchande 
américaine. 
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est  une  de  celles  auxquelles  il  ne  serait  pas  facile  d'obvier , 
pnrce  que  le  nombre  de  bâtimens  de  guerre  que  les  Etats- 
Unis  tiennent  en  mer  étant  peu  considérable,  il  est  néces- 
saire de  les  faire  passer  très-souvent  d'une  station  ou  d'un 
point  de  croisière  k  un  autre.  H  fait  oberver  que,  si  l'oa 
enrôlait  pour  des  bâtiii;ens  déterminés,  il  en  résulterait  de 
oraves  inconvéniens  pour  les  opérations  du  gouvernement, 
ou  que  l'on  s'exposerait  à  exciter  le  mécontentement  parmi 
les  marins,  en  ne  remplissant  pas  strictement  les  conditions 
de  leur  engagement.  Il  en  conclut  qu'il  vaut  beaucoup  mieux 
enrôler  avec  plus  de  lenteur,  et  conserver  une  pleine  auto- 
rité ,  quant  aux  lieux  où  l'on  fera  servir  les  marins,  que  d'ex- 
poser le  gouvernement  à  un  manque  de  foi. 

4.°  Le  défaut  d'hôpitaux  convenablement  établis  pour 
lecueiliir  les  marins  malades  ou  invalides.  Cet  objet  est 
presque  le  seul  pour  lequel  les  marins  montrent  quelque 
prévoyance.  Une  extrême  insouciance  est  dans  le  caractère 
du  matelot  américain,  et  de  celui  de  presque  tous  les  pays. 
Il  dissipe  son  argent,  se  joue  de  sa  santé,  et  ne  sonp^e  ja- 
mais la  veille  aux  besoins  du  lendemain.  Cependant  il  envi- 
sage avec  inquiétude  la  difficulté  de  se  procurer  un  asyfe 
confortable,  quand  il  sera  atteint  par  les  maladies  ou  par 
la  vieillesse;  et  si  le  service  marchand  lui  présente  quelque 
chose  de  mieux  sous  ce  rapport,  ce  sera  pour  lui  un  puis- 
sant motif  de  préférence.  Les  hôpitaux  de  la  marine  améri- 
caine ont  été  jusqu'ici  indignes  de  cette  marine  et  de  fa  na- 
tion ;  ils  sont  défectueux  sous  tous  les  rapports  :  le  matelot 
le  voit  avec  d'autant  plus  de  peine,  qu'on  lui  fait  chaque 
mois  une  retenue  de  vingt  centièmes  de  dollar  pour  ces 
établissemens,  et  qu'il  sait  cjue  la  nation  n'a  jamais  tiré  un 
sou  de  son  trésor  pour  lui  fournir  un  asyle  et  des  secours, 
après  que,  pendant  des  années,  il  l'aura  servi  fidèlement  et 
aura  combattu  pour  elle. 

5.°  La  navigation  par  la  vapeur  a  produit  une  diminutioa 
sensible  dans  le  nombre  des  matelots  employés  sur  les  ri- 
Aiiiumant.il."  Fmïe.T  12.  iSlS,  rr 
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vières,  dans  les  baies  et  sur  les  côtes  des  Etats-Unis,  et  qui, 
après  y  avoir  acquis  quelque  expérience,  se  décident  d'or- 
dinaire à  affronter  l'Océan  sur  les  navires  de  commerce  ou 
sur  les  bâiimens  de  guerre  de  i'Union. 

Le  cabotage  des  Etats-Unis,  fait  par  des  bâtimens  autres 
que  ceux  à  vapeur,  a  présenté,  dans  l'année  i  826  ,  un  total 
de  plus  de  600,000  tonneaux,  et  il  existe  en  ce  moment 
des  causes  qui  produiront  une  nouvelle  augmentation  dans 
ce  tonnage.  Cependant  il  augmentera  moins  rapidement 
que  si  l'on  n'employait  pas  du  tout  de  bateaux  à  vapeur , 
et  par  conséquent  un  nombre  proportionnellement  moindre 
de  matelots  sera  attiré  à  la  navigation  hauturière. 

6.°  Un  commerce  d'une  nouvelle  espèce  a,  depuis  quel- 
ques années ,  fait  passer  à  l'étranger  un  certain  nombre  de 
matelots  des  États-Unis,  et  causé  parfois  du  retard  dans 
l'armement  des  bâiimens  de  guerre.  On  ne  saurait  estimer 
à  moins  de  deux  mille  les  marins  qui  ont  quitté  le  pays  sur 
des  bâtimens  qui  avaient  été  construits  dans  des  ports  de 
l'Union ,  pour  être  vendus  aux  gouvernemens  ou  aux  ci- 
toyens des  nouvelles  républiques  du  Sud.  La  plupart  de 
ces  matelots  appartenaient  à  la  classe  de  ceux  qui  prenaient 
ordinairement  du  service  sur  les  bâtimens  de  guerre  des 
États-Unis  :  quelques-uns  d'entre  eux  sont  revenus  dans  leur 
patrie ,  grâce  aux  soins  des  consuls  et  des  commandans  des 
bâtimens  de  guerre  américains;  les  autres  sont  entrés  à  un 
service  étranger,  ou  ont  péri  de  diverses  manières. 

7.°  Un  grandnombre  de  matelotsde  la  marineaméricaine, 
principalement  ceux  d'origine  étrangère,  tentés  par  l'appât 
de  primes,  de  hautes-paies,  et  de  parts  de  prise,  se  sont 
embarqués  sur  des  corsaires  au  service  du  Mexique  ou  des 
républiques  du  Sud  :  c'est  un  mal  qui  se  passe.  Les  résultats 
n'ont  pas  pleinement  répondu  à  l'attente  des  hommes  qui 
avaient  pris  ce  parti;  ils  commencent  à  revenir  dans  leur 
pays ,  et  ne  le  quitteront  probablement  plus  désormais  pour 
de  pareils  motifs. 
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S."  L'accroissement  extraordinaire  de  h  marine  mar- 
chande des  Etats-Unis  a  rendu  difficile  de  fa  pourvoir  de 
matelots.  De  i  822  ai  826,  le  tonnage  s'est  élevé  d'un  peu 
Y>\\.\s  de  douze  cent  mille  tonneaux  à  plus  de  quinze  cent 
mille,  ce  qui  fait  une  augmentation  moyenne  de  plus  de 
cinquante-deux  mille  tonneaux  par  an,  laquelle  en  aurait 
exigé  une  de  deux  mille  sept  cents  dans  le  nombre  des  ma- 
telots. Si  l'auo'mentation  de  tonnage  continuait  d'avoir  lieu 
dans  la  proj)ortion  dei825àî826,ce  qui  parait  probable, 
elle  nécessiterait  un  surcroît  de  plus  de  cinq  iniiîe  marins. 

La  difficulté  signalée  ci-dessus  est  encore  augmentée  par 
i'usage  qu'ont  adopté  les  armateurs  de  navires  marchands. 
Par  un  motif  d'économie,  ils  ne  prennent  que  des  matelots 
consommés  dans  leur  métier,  et  rejettent  les  mousses  et  les 
novices.  De  là  résulte  que  si,  dans  les  autres  pays,  les  équi- 
pages de  navires  marchands  sont  dans  la  proportion  d'un 
homme  pour  quinze  tonneaux,  en  Amérique  ils  sont  dans  la 
proportion  d'un  homme  pour  dix-neuf  tonneaux.  La  naviga- 
tion marchande  coûte  ainsi  beaucoup  moins,  et  c'est  certai- 
nement un  avantage;  mais  elle  n'est  plus  une  pépinière  et 
une  école  où  se  formeraient  des  jeunes  gens  dont  les  ser- 
vices pourraient  devenir  très-utiles  à.  la  gloire  et  au  salut  de 
la  république  h.  une  époque  future. 

9.°  La  grande  quantité  de  marins  étrangers  employés 
dans  la  marine  militaire  de  lUnion  contribue  aussi  à  rendre 
le  recrutement  lent  et  précaire. 

Il  y  a  eu  de  tout  temps  des  marins  étrangers  dans  cette 
marine  ;  mais  le  nombre  en  a  augmenté  avec  une  grande  ra- 
pidité pendant  la  durée  des  guerres  qui  ont  éclaté  h.  la  suite 
delà  révolution  française.  Les  marins  des  divers  pays  de  l'Eu- 
rope venaient  chercher  aux  Etats-Unis  les  avantages  de  tout 
genre  qu'offrait  leur  commerce  prospère.  Quand  les  circons- 
tances changèrent,  beaucoup  de  ces  hotumes  retournèrent 
dans  leur  pays,  et  l'on  fut  long-temps  avant  de  pouvoir  les 
remplacer.  On  a  calculé  que,  dans  les  années  i  806,  1807  et 
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américains,  se  con.iposaitcréirangers  de  naissance  :  cette  éva- 
luation était  probabiemenl  trop  faible,  et  le  serait  sajis  doute 
encore  aujourd'hui.  Sur  les  bâtimens  américains  employés  au 
cabotage  ou  à  la  pêche ,  il  n'y  a  guère  que  des  matelots  du  pays  ; 
mais  sur  ceux  qui  exploitent  les  diverses  branches  du  commerce 
lointain  ,  il  n'y  a  certainement  pas  moins  d'un  quart  de  ma- 
rins étrangers.  Dans  la  marine  militaire,  il  y  en  a  plus  du  quart. 

La  secrétaire  de  la  marine  fait  remarquer  la  conséquence 
inévitable  de  cet  état  de  choses  :  il  dit,  avec  raison  ,  que  les 
enrôlemens  doivent  éprouver  plus  de  retards  et  d'embarras 
que  si  tous  les  hommes  susceptibles  de  s'enrôler  étaient  Amé- 
ricains de  naissance.  Il  fait  observer  en  outre  qu'on  peut  at- 
tribuer à  cette  même  cause  la  plus  grande  })artie  des  incoji- 
véniens  que  l'on  éprouve  relativement  à  la  discipline,  et  à  la 
punition  des  crimes  et  délits.  Il  déclare  qu'il  serait  avan- 
tageux ,  sous  tous  les  rapports,  qu'il  n'existât  pas  sur  les  bâ- 
timens américains ,  soit  de  guerre,  soit  marchands,  un  seul 
homme  qui  ne  pût  revendiquer  l'Amérique  pour  son  pays 
natal. 

Aj^rès  avoir  ain^ii  exposé  les  difficultés  qui  entravent  le 
recrutement  des  équipages  de  la  marine  militaire  américaine, 
l'auteur  du  rap]:)ort  passe  au  second  point  j:)rincipal  de  la  ré- 
solution du  sénat,  et  examine  quelles  sont  les  mesures  né- 
cessaires ]:)our  remédier  à  ces  difiicultés. 

Il  pose  d'abord  en  principe  qu'on  doit,  h  cet  égard,  en 
appeler  à  l'intérêt  du  citoyen,  en  lui  laissant  la  plénitude  de 
son  libre  arbitre,  s'abstenir  soigneusement  de  tout  acte 
d'autorité  qui  porterait  le  caractère  de  la  violence  ;  en  un 
mot,  ne  recourir  à  aucun  moyen  coërcitif.  «  La  presse ,  dit  le 
»  secrétaire  de  la  marine,  est  l'instrument  d'un  pouvoir  non 
w  délégué,  et  ne  peut  être  endurée  que  Ih  où  le  citoyen  ne 
35  sent  pas  le  droit  qu'il  a  à  cette  égalité  sur  laquelle  reposent 
3>  nos  institutions,  n 

Relativement  à  la  première  difticuîté,  fauteur  du  rapport 
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pense  qu'on  ne  doit  pas  augmenter  la  solde  des  niarins,  et 
qu'elle  est  déjli  suffisamment  forte  j)Our  attirer  au  service  le 
nombre  d'hommes  nécessaire  ,  pourvu  que  l'on  applique 
les  autres  remèdes  qui  sont  à  la  disposition  du  gouverne- 
ment :  il  voudrait  qu'on  réservât  celui-ci  pour  les  cas  de  la 
plus  grande  urgence,  II  convient,  au  reste,  qu'on  pourrait 
avec  avantage  apporter  quelques  changemens  à  la  compo- 
sition de  la  ration  (qu'on  doit  regarder  comme  une  por- 
tion de  la  solde),  ainsi  qu'aux  fournitures  faites  à  chaque 
marin  au  moment  de  son  embarquement:  cet  objet  a  déjà  été 
louché  dans  de  précédens  rapports  au  congrès. 

La  seconde  difficulté  ne  paraît  pas  facile  a  surinonter.  Sans 
doute  le  contrat  passé  avec  le  matelot  devrait  être  scrupu- 
leusement respecté  ,  et  l'on  devrait  le  congédier  à  l'expiration 
de  son  engagement  et  dans  son  propre  pays;  si  cela  ne  se 
fait  pas,  il  en  éprouve  naturelîemet  du  mécontentement  et 
n'est  plus  porté  h  se  rengager  h.  l'avenir.  II  est  cependant 
})resque  impossible  d'obvier  à  cet  inconvénient,  parce  que 
les  engagemens  des  marins  ex[)irtnt  à  différentes  époques. 
D'un  autre  côté,  il  serait  difficile  de  réduire  la  durée  des 
campagnes,  fixées  à  trois  ans,  sans  augmenter  considérable- 
ment les  dé};enses  d'entretien  des  escadj-es  ,  divisions  ou  bâ- 
timens  employés  au  loin.  On  a  calculé  que  la  réduction  de 
trois  ans  à  deux  dans  la  durée  des  campagnes,  occasion- 
nerait un  surcroît  de  dépense  qui  ne  serait  pas  au-dessous 
de  I  50,000  dollars.  Cependant  cette  réduction  est  telle- 
ment désirable ,  que  l'on  s'est  effiorcé  et  que  l'on  continue  de 
s'efforcer  encore  à  l'opérer. 

Quant  aux  hopitnu'c ,  le  secrétaire  de  la  lîiarhie  déclare  que 
l'on  ne  saurait  rien  faire  de  propre  à  répondre  à  la  juste  attente 
des  marins,  qu'avec  ras.sistance  de  la  législature,  qui  voterait 
des  fonds  pour  cet  objet  d'une  si  haute  importance  ,  qu'il  ncii 
est  aucun  pour  lequel  on  pourrait  dépenser  wA'à  parde  des 
deniers  publics  avec  plus  d'avantage  pour  le  service  de  la 
inarine,  ainsi  que  pour  l'honneur  et  lu  justice  du  gouverne- 
ment et  de  la  nation. 
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Jusqu'ici  on  n'a  dépensé  pour  îes  hôpitnux  que  des  fonds 
provenant  de  Ja  retenue  opérée  sur  la  modique  solde  des 
officiers  et  marins:  telles  ont  été  les  ressources  uniques  d'é- 
tablissemens  que  l'humanité  de  fa  nation  entière  aurait  dû 
fonder  et  entretenir,  et  qui  devraient  occuper  un  rang  dis- 
tingué parmi  ceux  dont  les  citoyens  des  Etats-Unis  ont 
droit  de  s'enorgueillir.  Bien  plus  ,  l'argent  retenu  aux  ma- 
rins n'a  pas  toujours,  jusqu'à  ces  dernières  années,  reçu  la 
desunation  qui  lui  était  attribuée;  on  l'a  quelquefois  ap- 
pliqué h.  d'autres  objets.  Depuis  i  824.,  cet  argent,  dont  la 
destination  était  sacrée,  n'en  a  pîus  été  détourné  ;  de  grands 
travaux  ont  été  entrepris  ;  et  avec  des  fonds  proportionnés 
aux  dépenses  à  faire,  on  pourrait  établir  en  deux  ans  des  hô- 
pitaux qui  suffiraient  pour  îes  besoins  de  la  marine  pendant 
un  demi-siècle,  peut-être  à  tout  jamais. 

Pour  ce  qui  regarde  les  difficultés  provenant  de  h  navi- 
gation par  ia  vapeur,  du  trafic  des  vaisseaux  construits  pour 
les  vendre  à  l'étranger,  des  enrôlemens  au  service  des 
autres  gouvernemens,  de  l'augmentation  du  tonnage,  de  la 
coutume  de  n'embarquer  sur  les  navires  marchands  que 
très-peu  de  mousses  et  de  novices,  et  du  nombre  de  marins 
éiranorers  employés  sur  les  bâtimens  de  ^ruerre  des  Etats- 
Unis ,  le  secrétaire  de  la  marine  ne  voit  qu'un  seul  remède 
également  applicable  k  toutes  ces  difficultés  :  c'est  un  ac- 
croissement tel  dans  le  nombre  des  marins  américaitis  de 
naissance,  qu'il  puisse  sviflire  à  tous  les  besoins  des  deux 
marines  militaire  et  marchande.  If  convient  que  ce  ne  sera 
ni  facilement  ni  promptement  (|u'on  arrivera  à  ce  résultat, 
si  même  on  peut  y  arriver;  que  l'opération  sera  nécessaire- 
;,  ment  fente,  mais  qu'elle  mérite  qu'on  y  sacrifie  le  temps  et 
l'argent  qu'elle  exige. 

En  s'étendant  sur  les  avantages  de  n'avoir  h.  bord  des  bâ- 
timens américains  que  des  marins  nés  dans  les  Etats  de  f'U- 
nion,  et  sur  les  circonstances  qui  peuvent  favoriser  les  me- 
sures tendant  à  ce  but ,  îe  secrétaire  de  la  marine  semble 
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se  mettre  en  contradiction  avec  lui-même.  En  effet ,  il  a 
3ignalé  précédemment  au  premier  rang,  parmi  les  difficultés 
du  recrutement,  la  solde  plus  forte  qiii  doit  porter  les  ma- 
telots à  préférer  le  service  marchand  à  celui  de  la  marine 
militaire ,  et  il  dit  ici  :  «  On  doit  regarder  comme  des  cir- 
»  constances  favorables,  que  l'habitude  pousse  le  matelot  à 
33  préférer  ie  service  de  nos  bâtimens  de  guerre  au  service 
»  marchand  ou  à  tout  autre  service,  et  que,  bien  que  la  dis- 
»  cipline  y  soit  plus  rigoureuse,  il  y  a  plus  de  commodités 
>5  et  ses  travaux  éprouvent  moins  de  variation  ;  par  consé- 
»  quent,  il  restera  sur  ces  bâiimens,  même  avec  de  moindres 
y»  gages.  D'après  cela,  si  nous  pouvons  réussir  à  nous  pro- 
»  curer  pour  notre  marine  autant  de  matelots  de  notre  pays 
»  que  nous  en  avons  besoin,  nous  serons  probablement  à 
»  même  de  les  conserver;  et  delà  sorte,  nous  nous  trouverons 
»  préparés  à  tout  événement  que  pourrait  amener  la  guerre 
M  ou  la  paix.  » 

Voici  comment  se  trouve  évalué  le  nombre  de  marins 
nécessaire  pour  tous  les  navires  marchands  et  les  bâtimens 
de  guerre  de  l'Union.  Le  tonnage  général  s'élevait  en  i  82^ 
àplusde  i,500,oootonneaux,eten  iSa/ilsesera  probable- 
ment élevé  h  plus  de  1,600,000;  ce  qui,  suivant  la  pro- 
portion établie  plus  haut,  exigerait  environ  quatre-vingt-cinq 
mille  marins.  Les  bâtimens  de  guerre  actuellement  armés 
exigent  environ  quatre  mille  huit  cents  marins  de  toutes 
classes.  Pour  armer  en  temps  de  guerre  tous  les  bâtimens 
dont  la  construction  a  été  autorisée,  il  faudrait  plus  de 
vingt  mille  marins,  sans  compter  les  soldats  de  marine.  A 
côté  de  ces  besoins  ,  on  ne  peut  présenter  les  ressources , 
c'est-à-dire,  établir  d'une  manière  précise  le  nombre  de  ci- 
toyens natifs  des  États-Unis  et  d'étrangers  naturalisés  qui 
n'ont  d'autre  métier  que  la  navigation  sur  la  mer  ou  sur 
les  rivières.  Le  secrétaire  de  la  marine  avoue  que  cela  tient 
au  défaut  d'inscription  régulière  des  marins  de  l'Union,  dé- 
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faut  auquel  on  devrait  remédier  par  un  acte  de  la  légisiaiion, 
H  soumet  ensuite  au  sénat  les  propositions  suivantes  : 

1 .°  Exclure  ,  aussi  promptement  qu'il  sera  possible,  de  la 
marine  militaire  des  États-Unis,  tous  les  marins  étrangers , 
quoique  naturalisés. 

Déjà  ii  a  été  ordonné  aux  officiers  chargés  du  recrute- 
ment de  n'enrôler  d'abord  que  des  matelots  qui  soient  Amé- 
ricains de  naissance,  et  de  n'en  accepter  d'autres  qu'en  cas 
de  nécessité  absolue.  On  pense  que  cet  ordre  remplira  en 
grande  partie  l'objet  proposé. 

2."  Embarquer  sur  les  bâtimens  de  guerre  de  l'Union, 
pendant  la  durée  de  la  paix ,  un  plus  grand  nombre  d'hommes 
étrangers  à  la  mer  ou  de  novices  [lûiulsmen]  qu'on  ne 
l'avait  fait  jusqu'ici.  On  a  également  donné  des  ordres  h  cet 
effet/ et  iiâ'  été  prescrit  de  n'enrôler  aucun  homme  au-des- 
sous dê'dix-huit  ans,  ni  au-dessus  de  vingt-cinq.  Des  novices 
]jien  constitués  et  d'un  âge  convenable  deviendront ,  après 
une  campagne  de  deux  ou  trois  ans,  de  î)ons  i7")ateiots  de 
seconde  classe  (  ord'inary  seamen  )  ;  et  après  une  seconde 
campagne,  debons  matelots  de  première  nl^isse  [û b le  se amni) . 
Tout  porte  à  croire  qu'alors  ils  demeureront  constamment 
au  service. 

3.°  Enrôler  des  marins  dans  l'intérieur  da  pays.  Ceux 
qu'on  ramasse  dans  les  grandes  villes  sont  généralement  des 
hommes' dissipés,  qui  joignent  des  habitudes  vicieuses  à  un 
tempéramenténervé,  et  qui  ne  peuvent  jamais  devenir  bons 
à  quoique  ce  soiî  sur  un  bâtiment.  Au  contraire,  on  peut 
enrôler  dans  les  campap-nes  des  jeunes  gens  d'une  consti- 
tution vigoureuse,  ayant  de  bonnes  moeurs  et  des  habitudes 
régulières,  et  qui  deviendront  bientôt  des  hommes  utiles  à 
bord.  CetteîMtsure  aura  en  outre  ravnniaa;e  de  l'aire  naître 
un  intérêt  plus  généi-aT  en  faveur  de  la  marine,  ce  bras 
droit  de  la  défense  nationale. 

Ea    conviction   de  l'importance    majeure  de    la  mesure 
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proposée ,  et  le  désir  d'éprouver  jusqu'à  quel  point  eiîe  est 
praticable,  ont  engagé  le  département  de  la  marine  à  établir, 
il  y  a  quelque  temps,  un  rendez-vous  de  recrutement  dans 
les  environs  de  Carlisie  et  d'Harrisburg.  II  a  ,  dès  le 
principe,  pleinement  répondu  à  l'espérance  qu'on  en  avait 
conçue  ,  et  l'on  compte  en  établir  de  semblables  dans  d'autres 
localités. 

4."  Statuer  par  un  acte  législatif  c{u'il  sera  embarqué 
sur  les  navires  marchands  des  mousses  de  quatorze  à  dix- 
huit  ans,  dans  la  proportion  d'un  par  100  tonneaux  de 
port.  En  recommandant  cette  mesure  ,  on  n'a  pas  oublié 
Qu'elle  porterait  un  léger  préjudice  à  l'économie  qu'on 
apporte  aujourd'hui  dans  la  navigation  marchande ,  et 
qu'une  proposition  semblable ,  soumise  antérieurement  au 
sénat,  a  été  combattue  par  ie  comité  de  commerce;  mais 
elle  est  appuyée  par  l'usage  qu'en  font  avec  succès  les 
autres  nations,  par  la  nécessité  absolue  de  former  une  pé- 
pinière suffisante  pour  fournir  aux  besoins  toujours  et  ra- 
pidement croissans  des  marines  marchande  et  militaire  de 
l'Union. 

5 .°  Autoriser  par  une  loi  à  enrôler,  avec  le  consentement 
par  écrit  de  leur  parens ,  des  mousses  de  treize  à  seize  ans, 
qui  s'engageraient  à  servir  jusqu'à  vingt-un  ans ,  ou ,  ce  qui 
serait  préférable  sous  beaucoup  de  rapports,  autoriser  à 
prendre  des  apprentis  de  l'âge  et  pour  le  temps  susdits. 
On  en  destinerait  de  quinze  à  trente  pour  chacun  des 
chantiers  et  arsenaux  de  la  marine,  et  deux  par  canon  sur 
tous  les  bâtimens  de  guerre  en  conunission,  ce  qui  en  por- 
terait le  nombre  dans  le  principe  à  environ  douze  cents.  On 
répartirait  ceux  des  chantiers  et  arsenaux  entre  les  divers 
ateliers,  et  on  les  y  instruirait  de  manière  à  en  fiire,  au  bout 
de  quelques  années ,  de  très-bons  ouviiers  :  on  se  créerait 
ainsi,  pour  les  besoins  des  constructions  et  répnrations  de 
la  marine,  une  ressource  quïne  inanquerait  jamais,  Ceuxqu'on 
embarquerait  surlesbâtimensdeguerre,  seraienr, suivant  leurs 
capacités, employés  aux  travaux  dusifî)])[emiateiotoucomme 
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aides  des  divers  maîîres,  et,  avant  i'expîratîon  de  leur  enga- 
gement, seraient  experts  dans  leurs  attributions  respectives. 
Au  fur  et  à  mesure  qu'ils  seraient  libérés,  on  les  rempla- 
cerait, de  façon  à  maintenir  constamment  au  complet  le 
«ombre  des  mousses  tel  qu'il  est  proposé  de  le  régler. 

Cette  mesure,  jointe  à  celle  d'enrôler  de  jeunes  novices, 
produirait  annuellement  une  augmentation  de  trois  à  cinq 
cents  marins  attachés  au  service  d'une  manière  permanente, 
et  pourvoirait  h.  tout  ce  que  les  intérêts  du  pays  peuvent 
réclamer  sous  ce  rapport.  On  devrait  habiller  ces  appren- 
tis avec  des  produits  des  manufactures  américaines,  ne  leur 
donner  en  ration  aucune  liqueur  spiritueuse  avant  qu'ils 
eussent  atteint  un  certain  âge ,  leur  faire  enseigner ,  par  des, 
maîtres  spécialement  chargés  de  ce  soin,  la  lecture,  l'écri- 
ture ,  l'arithmétique  et  les  éiémens  de  la  navigation  ;  ils 
devraient  avoir  droit  au  traitement  dans  les  hôpitaux ,  à  la  pen- 
sion de  retraite  et  aux  parts  de  prises  :  il  faudrait  aussi  leur 
tenir  en  réserve  une  petite  somme  d'argent  qui  leur  serait 
comptée  à  l'expiration  de  leur  engagement ,  s'ils  avaient  tenu 
une  bonne  conduite,  et  leur  allouer  une  prime  de  rengage- 
ment. Huit  ou  dix  ans  après  l'établissement  de  ce  système, 
ies  jeunes  gens  de  cette  classe  formeront  toute  la  mais- 
trance  de  ia  marine  militaire  américaine.  La  récompense  de 
leurs  bons  services  sera  la  promotion  au  rang  d'officiers 
comptables  [  warrara  officcrs]  (i);  et,  si  leur  mérite  les  y 
porte,  ils  pourront  arriver  aux  premiers  grades  dans  leur 
profession. 

Le  secrétaire  de  la  marine  termine  en  devançant  les  objec- 
tions que  l'on  pourrait  faire  à  son  plan,  sous  le  rapport  de 
la  dépense.  «  Loin,  dit-il,  que  ce  plan  soit  trop  dispen- 
«  dieux,  comparé  au  système  actuel,  il  nous  offrirait  uneéco- 
33  nomie  de  plus  de  i  50  mille  dollars  par  an,  nous  procu- 
w  rerait  dans  toutes  les  branches  la  plus  grande  habileté  et 
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î>  les  plus  grands  résultats,  et,  par-dessus  toutes  choses, 
»  rendrait  notre  marine  ce  qu'elle  devrait  être  en  tout,  amé- 
.ij  ricaine.  » 

II  est  impossible  de  ne  pas  remarquer  combien  fe  nou- 
veau système  de  recrutement  proposé  par  le  secrétaire  de 
la  marine  des  Etats-Unis  offre  de  ressemblance  avec  celui 
qu'on  a  adopté  récemment  en  France,  pour  suppléer  à  l'in- 
sufiisance  des  classes,  et  qui,  malgré  l'expérience  décisive 
de  plusieurs  campagnes  lointaines ,  et  d'une  bataille  à  ja- 
mais céJè!:>re,  com.pte  encore  de  nombreux  adversaires. 

Nn.o-uère ,    encore,    ces    admirateurs    enthousiastes   du 
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temps  passé  (  laudatores  temporis  actl)  nous  disaient  :  «Votre 
>3  nouveau  système  est  détestable;  et  ce  qui  le  prouve  sans 
3î  réplique,  c'est  que  (à  l'exception  de  la  Russie,  où  presque 
«  toutes  choses  sont  organisées  sur  le  pied  militaire)  au- 
3>  cune  puissance  maritime  ne  l'a  mis  ni  ne  songe  h  ie  mettre 
»  en  pratique.  Soyez  assurés  que,  s'il  valait  quelque  chose, 
»  les  Anglais  et  les  Américains  se  fussent  empressés  de 
35  l'adopter,  et  lui  auraient  bientôt  eu  appliqué  tous  les 
•»  perfectionnemens  dont  il  serait  susceptible.  25 

Les  Américains,  comme  on  le  voit,  viennent  de  répondre 
à  ce  spécieux  argument;  mais,  il  faut  se  hâter  de  le  dire, 
il  eût  été  digne  de  leur  loyauté  de  déclarer  qu'ils  nous  imitaient. 

Quant  aux  Anglais,  les  ressources  que  leur  offre,  pour 
l'armement  de  leurs  vaisseaux  de  guerre ,  i'odieuse  presse 
des  matelots,  ne  rendent  pas  aussi  urgent  pour  eux  que 
pour  les  Américains  (qui  n'ont  ni  classes  ni  presse),  l'adop- 
tion de  notre  nouveau  système  de  recrutement  des  simples 
marins;  mais  s'ils  ne  nous  imitent  pas  encore  sur  ce  point, 
on  trouvera,  dans  un  mémoire  qui  se  prépare  sur  l'état  ac- 
tuel de  leur  marine,  la  preuve  que  du  moins  ils  s'appliquent 
sans  bruit  à  imiter  quelques-unes  des  institutions  qui  faci- 
litent le  recrutement  de  notre  maistrance  et  de  nos  états- 
majors.  Le  prince  qui  était  dernièrement  et  qui  a  été  pen- 
dant très -peu  de  temps  investi  de  l'antique  office  de  îord 
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graiid-amiral  d'Angleterre  (  S.  A.  R.  le  duc  de  Clarence  )  , 
a  rendu  diverses  ordonnances  qui  tendent  h.  établir  dans  te 
pays  des  classes  de  marins  analogues  à  celles  de  nos  maîtres 
entretenus,  de  nos  élèves  maîtres  et  de  nos  volontaires. 

Après  avoir  signalé  la  ressemblance  qui  existe  entre  le 
mode  de  recrutement  qui  va  s'établir  dans  la  marine  mi- 
litaire américaine  et  celui  que  nous  avons  adopté  pour  la 
nôtre ,  il  n'est  peut-être  pas  hors  de  propos  d'étendre  un 
peu  la  comparaison,  et  d'examiner  succinctement  quelques- 
uns  des  caractères  qui  constituent  la  différence  de  l'un  h 
î'autre. 

Notre  nouveau  système  tire  en  grande  partie  son  excel- 
lence de  ce  qu'il  est  appuyé  par  les  classes ,  sur  lesquelles 
k  son  tour  il  réap'it  d'une  manière  avantao^euse.  C'est  cetie 
influence  réciproque  qui  nous  promet,  d'ici  à  une  époque 
plus  ou  moins  éloignée,  des  résultats  d'une  très-haute  im- 
portance. Aussi  le  secrétaire  de  la  marine  des  Etats-Unis 
réciame-t-il  une  loi  qui  établisse  une  institution  correspon- 
dante à  notre  inscrijMÏon  maritime.  Alors  seulement  on 
pourra  espérer,  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique,  de  retirer  du 
système  tous  les  fruits  que  nous  commençons  à  en  recueillir. 
Jusque  là,  la  supériorité  nous  demeurera  d'une  manière 
incomparable. 

Les  Etats-Unis  auront,  il  est  vrai ,  l'avantap'e  d'enrôler  des 
jeunes  gens  moins  âgés  que  les  nôtres  de  trois  et  quelque- 
fois de  quatre  années;  avantage  qui  doit  paraître  considé- 
rable, quand  on  songe  que  le  méfier  de  matelot  ne  saurait 
être  embrassé  de  iro})  bonne  heure.  Les  novices  américains 
en  efl'et  seront  admis  à  dix-huit  ans;  chez  nous  les  jeunes 
gens  qui  sont  incorporés  dans  les  équipages  de  ligne,  en 
vertu  de  la  disposition  récente  qui  attribue  à  ces  corps  un 
continrent  'pris  sur  les  levées  srénérales  faites  annuellement 
dans  le  royaume,  ne  peuvent  être  embarqués  qu'à  i  âge 
de  vingt-un  à  vingt-deux  ans,  attendu  qu'ils  ne  sont  dirigés 
sur  leurs  car})s  respectifs  qu'à  la  lin  de  l'année  du  tirage , 
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c'est-à-dire ,  qui  suit  celle  où  lis  ont  complété  leurs  vingt  nns. 
Dans  fe  cas  où  l'appel  d'une  classe  serait  différé  d'une  ou 
deux  années,  la  marine  recevrait  des  jeunes  gens  de  vingt- 
trois  à  vingt-quatre  ans. 

Les  Américains  ne  sauraient,  du  moins  pour  le  présent, 
imiter  notre  système  dans  toutes  ses  parties.  Ils  ne  peuvent , 
par  exemple,  enrôler  que  des  volontaires,  la  législation  du 
pays  n'ayant  établi  aucun  service  militaire  forcé ,  ni  sur  terre, 
ni  sur  mer.  Nous  possédons  par  conséquent  sur  eux  un 
avantage  immense  sous  ce  rapport.  Réduits  à  leur  seule 
ressource,  nous  eussions  été  très-loin  de  pouvoir  faire  face 
à  tous  les  besoins  de  notre  marine  militaire,  non-seulement 
pour  le  nombre,  mais  encore  pour  la  qualité  des  hommes. 
Bien  plus ,  l'expérience  que  nous  avons  faite  de  ce  mode  de 
recrutement,  concurremment  avec  les  deux  autres,  a  été  si 
peu  satisfaisante,  qu'elle  nous  a  engagés  à  y  renoncer  en- 
tièrement, et  qu'on  n'enrôle  plus  de  volontaires  pour  servir 
comme  marins  sur  les  vaisseaux  de  TEtat.  Cette  dénomina- 
tion n'appartient  aujourd'hui  qu'à  de  jeunes  navigateurs  rem- 
plissant les  conditions  prescrites  par  l'ordonnance  royale 
du  25  octobre  i  82.6 ,  et  admis  à  la  suite  d'un  examen. 

C'est  sur-tout  l'institution  qui,  en  France,  forme  pour 
ainsi  dire  la  pierre  angulaire  de  l'édifice  naval,  que  les  Amé- 
ricains auront  à  nous  envier  long-temps,  et  peut-être  tou- 
jours :  on  veut  parler  de  la  formation  des  marins  employés 
sur  les  bâdmens  de  guerre  en  corps  réguliers ,  organisés 
militairement  comme  nos  équipages  de  ligne.  Chez  eux, 
de  même  que  chez  les  Anglais,  les  lois,  les  mœurs,  et  sur- 
tout les  préjugés ,  s'opposent  d'une  manière  presque  invin- 
cible à  une  organisation  semblable. 

La  différence  la  plus  remarquable  entre  les  deux  modes 
français  et  am.éricain,  consiste  dans  la  durée  des  encra<ye- 
mens.  Les  jeunes  gens  qu'une  disposition  complémentaire 
de  la  loi  du  recrutetnent  introduit  dans  nos  équipages  de 
ligne,  sont,  comme  ceux  que  l'on  incorpore  dans  l'armée 
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de  terre,  obligés  de  servir  pendant  huit  ans:  mais  ces  huit 
ans  se  réduisent  à  sept  et  quelquefois  moins,  à  raison  du 
déîai  plus  ou  moins  long  qui  s'écoule  toujours  entre  le  tirage 
au  sort  et  les  opérations  ultérieures  de  l'appel,  de  la  réparti- 
tion et  de  l'incorporation.  Les  engagemens  des  marins,  en 
Amérique,  sont  limités  à  trois  ans.  On  a  vu  plus  haut  que  le 
secrétaire  de  la  marine  des  Etats-Unis  regarde  ce  temps 
connne  plus  que  suffisantpour  faire,  des  recrues  de  l'intérieur, 
de  bons  matelots  de  seconde  classe.  Si  la  chose  est  possible 
en  Amérique,  elle  doit  l'être  autant  en  France,  où  la  jeu- 
nesse n'est  ni  moins  active  ni  moins  intelligente.  Dans  l'état 
actuel  des  choses,  tout  est  donc  avantage  pour  nous ,  puisque 
îes  hommes,  après  avoir  été  instruits,  nous  restent  encore 
assez  de  temps  pour  pouvoir  tirer  parti  de  l'instruction  qu'on 
leur  a  donnée  ;  tandis  qu'aux  Etats-Unis ,  cette  instruction 
peut  être  perdue,  l'époque  de  la  libération  arrivant  au  mo- 
ment même  où  les  nouveaux  matelots  commenceraient  à 
être  utiles.  Il  est  vrai  que  le  gouvernement  américain  se 
flatte  que  non-seulem.ent  ces  hommes  contracteront  un 
nouvel  engagement  au  bout  duquel  ils  seront  devenus  bons 
matelots  de  première  classe,  mais  m.ême  qu'ils  auront  tel- 
lement pris  le  goût  du  service,  qu'ils  se  rengageront  en- 
core, et  préféreront  toujours  les  bâtimens  de  guerre  à  ceux 
du  commerce. 

Ainsi,  c'est  dans  les  rengagemens  que  gît  toute  la  ques- 
tion ;  et  elle  nous  intéresse  d'autant  })lus,  que  nous  courons 
risque  de  nous  trouver  bientôt  dans  la  même  position  que 
les  Américains.  En  effet,  on  legarde  comme  une  chose  pro- 
bable que  la  loi  de  recruteirieni  va  être  modifiée  de  manière 
à  abréger  de  beaucoup  (quelques-uns  disent  fixer  à  trois 
ans  )  la  durée  du  service  obligé  dans  les  troupes  de  terre, 
afin  de  faire  })asser  successivement  sous  les  drapeaux  un  plus 
grand  nombre  d'honunes,  et  d'avoir  une  plus  forte  portion 
de  la  population  habile  à  manier  les  armes,  ce  qui  permet- 
trait de  réduire  considérablement  l'armée  active.  La  marine 
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devrait  naturellement  subir  les  conséquences  de  cette  mo- 
dification, et  les  équipages  de  ligne  ne  conserveraient  ieurs 
recrues  qu'un  peu  plus  de  deux  ans,  temps  durant  lequel  on 
pourrait  à  peine  les  dégrossir  dans  les  ports  et  rades,  et  leur 
faire  faire  une  campagne  de  long  cours. 

D'après  cela,  si,  à  l'expiration  de  leur  temps  de  service 
obligé,  les  jeunes  gens  qui  ont  fait  partie  des  équipages  de 
ligne  se  rengagent  dans  ces  corps  ,  ou  si,  voulant  profiter  des 
avantages  que  peut  leur  offrir  la  navigation  sur  les  bâtiniens 
de  commerce,  ils  se  font  classer,  le  problème  sera  résolu  de 
la  manière  la  plus  satisfaisante.  Mais  ce  n'est  pas  ici  le  lieu 
de  discuter  le  plus  ou  moins  de  probabilités  de  ce  résultat. 
Pour  se  maintenir  dans  de  justes  bornes,  il  convient  de  passer 
rapidement  en  revue  le  reste  des  objets  qui  forment  la  base 
du  rapport  dont  on  a  entrepris  l'examen. 

Ce  ne  sont  pas  seulement  les  mesures  que  nous  avons 
prises  pour  nous  former  une  j)épinière  de  matelots,  en  outre 
de  celle  que  nous  offrait  le  commerce  et  qui  devenait  chaque 
jour  de  plus  en  plus  insuffisante,  qui  ont  fixé  l'attention  du 
gouvernement  des  Etats-Unis  et  qu'il  se  propose  d'imiîer  ; 
le  projet  d'enrôler  des  mousses  ou  des  apprentis  de  treize 
à  seize  ans,  destinés  à  être  affectés  aux  détails  des  divers 
maîtres  dans  les  arsenaux  et  sur  les  bâtimens  de  gueri-e , 
est  évidemment  calqué  sur  notre  institution,  très-récente 
encore,  des  élèves-maîtres. 

L'un  des  points  sur  lesquels  le  secrétaire  de  la  marine 
des  Etats-Unis  insiste  le  plus  fortement,  c'est  l'établissement 
d'hôpitaux  et  hospices  convenablement  disposés  pour  rece- 
voir les  matelots  malades  ou  invalides. 

Quant  au  premier  objet,  les  hôpitaux  de  la  marine  dans 
nos  ports  approchentaujourd'hui,  autant  qu'il  est  possible,  de 
îa  perfection  dont  ces  établissemens  sont  susceptibles,  et 
par-tout  ailleurs  les  hôpitaux  civils  sont  ouverts  au  marin 
blessé  ou  malade.  ^^ 

Il  n'y  a  point  en  France  d'hôtel  des  invalides  de  ia  marine. 


(  ao  ) 
On  ne  saurait  penser  que  les  Américahis ,  peuple  sage, 
économe,  et  très-peu  fastueux,  songeassent  à  établir  un 
hôtel  comparable  h  ceux  qui  sont  destinés  h.  servir  d'asile 
aux  invalides  de  la  guerre  à  Paris ,  ou  à  ceux  de  la  luarine  à 
Greenwich.  Ces  somptueux  étabiissemens  sont  des  objets 
d'ostentation  plutôt  que  d'utiiité,  puisque  [e  nombre  des  in- 
valides qui  y  sont  accueillis  est  infiniment  petit ,  comparé  à 
celui  de  ce  que  les  Anglais  appellent  pensionnaires  externes 
{out'pensioners)  ,  et  au  nombre  de  militaires  français  qui 
jouissent  d'une  solde  de  retraite  dans  leurs  foyers. 

Les  Américains  trouveront  probablement  plus  sensé  de 
fonder  un  établissement  à-peu- près  semblable  à  la  caisse  sur 
les  fonds  de  laquelle  une  demi-solde  est  allouée  en  France 
aux  invalides  et  aux  vétérans  de  la  marine,  en  diiuinuant 
toutefois  quelque  chose  de  la  rigueur  des  conditions  né- 
cessaires pour  obtenir  cette  demi-solde.  IVois  cents  mois 
d'em[)arquement  sont  ]:)eut-être  une  durée  de  service  un 
peu  trop  considérable,  ii  cause  des  interruptions  fréquentes 
et  inévitab'es.  II  est  vrai  que  les  campagnes  au  commerce 
y  sont  cuniulées  avec  les  campagnes  de  guerre,  et  qu'on 
voit  ]ncme  des  marins  qui  n'ont  pas  servi  un  seul  jour  à 
hord  des  batîmensde  l'Etat,  jouir  d'une  demi -solde.  C'est  au 
reste  une  conséquence  équitable  de  la  retenue  de  3  p.  0/0 
qu'on  fait  subir  à  la  solde  des  marins  sur  les  navires  mar- 
chands comme  sur  les  vaisseaux  du  Roi.  Il  y  a  lieu  de 
croire  que  si  notre  système  de  demi-soldes  et  de  pensions 
était  adopté  en  Amérique,  les  veuves  et  les  enfans  des 
marins  n'y  seraient  pas  plus  oubliés  que  chez   nous. 

L'intention  que  manifeste  le  gouvernement  américain  de 
s'appliquer  à  rendre  de  plus  en  plus  confortable  la  condition 
du  marin  à  toutes  les  époques  de  sa  carrière  ,  mérite  certai- 
neinent  des  éloges  ;  mais  ces  soins  peuvent  paraître  tout-à- 
fait  intéressés  là  où  l'on  ne  saurait  enrôler  que  des  volon- 
taires. Ils  ont  une  apparence  plus  louable  dans  les  pays  où 
lui  recrutement  forcé  amène  les  matelots  sur  les  vaisseaux  de 
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l'état ,  et  la  philanthropie  semble  y  avoir  autant  de  part  (|ue 
l'intérêt.  Au  surplus,  quel  qu'en  soit  le  motif,  il  est  juste  de 
dire  que  toutes  les  puissances  maritimes  montrent  aujour- 
d'hui une  vive  sollicitude  pour  le  bien-être  de  leurs  matelots, 
ciasse  d'hommes  si  intéressante  et  si  dicrne  d'éefards  sous  tous 
les  rapports. 

On  clora  cet  article  déjà  trop  étendu  peut-être,  en  ré- 
pétant que  l'adoption  de  notre  nouveau  système  de  recrute- 
ment par  les  républicains  de  l'Amérique  du  Nord  eu  est  une 
sanction  d'autant  plus  précieuse,  qu'elle  renverse  de  fond  en 
comble  un  des  principaux  ai-gumens  des  adversaires  de  ce 
système.  Et  d'un  autre  côté,  si  la  simple  approbation  d'un 
peuf)le  aussi  marin  que  celui  des  Etats-Unis  est  d'un  îxrand 
poids  dans  de  semblables  matières,  que  sera-ce  lorsque, 
non  content  d'aj:)prouver ,  il  imite  î  11  nous  donne ,  à  cet  égard, 
une  belle  leçon  ;  et  c'est  le  cas  de  rappeler  les  paroles  d'une 
personne  qui  a  été  à  même  de  bien  apprécier  le  caractère  de 
ce  peuple  (  i  )  :  «  En  fait  d'améliorations ,  les  Américains  vont 
"  vite  ;  suivons  leur  exemple,  et  enrichissons-nous  ,  à  notre 
«  tour,  de  tout  ce  qui  est  bon  et  utile  chez  les  autres  nations. jj 

Paris ,  le  j  septembre  1828. 

J.   T.   V  A?ASOT ,  officier  delà  marine  , 


[  N."  4^»  I  Histoire  de  V Ecole  polytechnique ,  pat 
A.  FOURCY ,  ancien  ojjlcier  supérieur  d'artillerie  de  ma- 
rine, bibliothécaire  et  meinhre  du  Conseil  d'instruction  de 
cette  école ,  &c.  \  vol.  in-'î.''  Prix  8  ïw 

L'ÉCOLE  polytechnique  n'a  cessé  de  soutenir  et 'de  pro- 
pager en  France  l'étude  des  sciences  physiques  et  mathé- 


(1)  S.  Exe.  le  ministre  de  la  marine  ,  clans  son  discours  sur  ie  budirctde  ce 
département ,  prononce  ,  le  2  3  juillet ,  à  la  chambre  des  députes, 

Ann.  rnarit.  M."  Partie,  T,  2,   I  828=  ss 
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matiques  ;  eile  a  fourni  h  l'instruction  puLIique  un  assez 
grand  nombre  de  professeurs  ;  el!e  est  l'unique  péj)inière 
de  plusieurs  seivices  militaires  et  civils  qui  touchent  de  près 
à  la  puissance  et  à  la  prospérité  Je  l'Etat.  A  tous  ces  titres ,  el!e 
doit  exciter  un  haut  intérêt,  et  il  est  naturel  que  les  diverses 
})arties  de  sa  constitution  aient  été  quelquefois  l'objet  di- 
vives  discussions.  Ainsi  ,  l'on  a  vu  les  principaux  services 
qu'elle  alimente,  préoccupés  du  désir  bien  légitime  de  la 
modifier  suivant  leurs  convenances  parnculières ,  exprimer 
sur  son  organisation,  sur  son  plan  d'études,  sur  son  régime, 
des  vœux  difficiles  à  concilier.  On  a  vu  telle  question  ca- 
pitale recevoir  en  difîérens  temps  une  solution  différente; 
des  propositions  déjà  examinées,  se  reproduire  comme  nou- 
velles; des  expériences  déjà  faites,  sur  le  point  d'être  tentées 
de  nouveau.  Cependant  tous  ces  faits,  qu'il  serait  si  néces- 
saire de  connaître,  de  rapprocher,  de  méditer,  pour  se  for- 
mer une  opinion  éclairée  sur  des  points  fondamentaux  de  l'ins- 
titution, sont  généralement  ignorée.  Enfouis  dans  les  ar- 
chives de  l'école  ,  disséminés  dans  vai  grand  nombre  de 
documens,  à  peine  restait-il  de  quelques-uns  une  obscure 
et  confuse  tradition.  C'était  donc  un  travail  éminemment 
mile  que  de  rechercher  ces  faits ,  de  les  réunir,  d'en  former 
un  exposé  historique,  qui,  réduit  h  de  justes  proportions, 
pût  servir  en  quelque  sorte  de  manuel,  non-seulement  aux 
chefs  et  aux  fonctionnaires  de  l'école,  mais  aussi  à  tous  les 
o''"',iciers  et  ingénieurs  des  services  publics,  et  en  général 
aux  hommes  éclairés  qui  s'intéressent  au  perfectionnement 
d'une  si  précieuse  institution. 

Ce  travail  a  été  entrepris  et  poursuivi  pendant  plusieurs 
années  par  M.  Fourcy,  bibliothécairt;  de  rétai)iissement, 
qui  a  composé,  sous  le  titre  a  Histoire  de  l'Ecole  poly- 
technique ,  m\  volume  in- 8.'',  dans  lequel  il  expose  avec 
des  détails  suffisnns  les  vues  qui  ont  présidé  à  la  fondation 
de  l'école,  ses  organisations  successive;),  les  modifications 
introduite?  à  différentes  é]>oques  dans  le  système  d'enseigne- 


(  ^43   ) 
ment,  le  régime  ou  l'administration,  et  les  discussions  qui  se 
sont  élevées  sur  i'un  ou  l'autre  de  ces  points  importans. 

Nous  ne  pouvons  qu'appeler  l'intérêt  public  sur  c^Ijqxi 
ouvrnge.  j 


(  N."  47.  J  PeRfecTIONNE.'^iens  pour  meure  en  sûreté 
les  vaisseaux.  Patente  à  Saint- P  a  lai  es  de  la  Fons 
etW.  Lattewart:  (London  Journ.  of  arts,  avril  1828, 
page  S.) 

On  se  procure  une  grande   enveloppe  conique  en   fer^ 
traversée    par  un    tuyau  dans    ia  direction  de  son  axe;  ce 
tuyau  est  disposé  de  manière  à  conserver  une  position  ver- 
ticale, malgré  l'inégalité  du  terrain  sur  lequel  la  base   de 
l'enveloppe   conique  peut  reposer.     Après   avoir   introduit 
un  pieu  dans  ce  tuyau,  on  le  descend  avec  renveIo{)pe  co- 
nique au  fond  du  port  ou  du  fleuve,    à  l'aide  d'une  grue 
ou  d'un  vindas  monié  sur  une  plate-forme  entre   deux  vais-^ 
seaux  staiionnaires  placés  au  dessus  du  lieu  où  l'on  doit  en- 
foncer le   pieu.   L'enveloppe  conique  reposant    alors    sur 
le  terrain  avec  ie  pieu  vertical  la  pointe  en  bas ,  on  attache 
une  chaîne  à  un  anneau  de  fer  au  sommet  du  pieu;  cette 
chaîne  est  ensuite    iixée  supérieurement  à  un  appareil  or- 
dinaire pour  enfoncer  les  pieux  :  on  fait  alors    tomber  le. 
mouton,  qui,  coulant  le  long  de  la  chaîne,  frappe  la  tête 
du  pieu,  et  par  des  coups  répétés  le  fait  entrer   en    terre.' 
Lorsque  le  pieu  a  été  enfoncé  assez  avant,  on  relire  l'en-;: 
veloppe  conique  ;  et  les  navires,  avec  l'appareil,  sont  trans-'i 
férés  à  une  autre  station,  afin  d'en.foncer  \\n  second  pieu,  ec"; 
ainsi  de  suite,  jusqu'à  ce  que  l'on  ait  fixé  tous  les  pieux  dont 
on  a  besoin.  Suivant  l'auteur,   on  tendrait  des  chaînes  de 
ces  pieux  aux    bouées    flottables,  et   les    navires  seraient' 
amarrés  à  ces  chaînes. 


(  eu 


(N."  49.  )  État  comparatif  des  OJjlchrs  de  In  marine  inic' 

dans  la  session  de  tSij.  (  N:i'/ 
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ùifi/e  au   /.""  janvier  iy(}2,  iSiy  et  182J ,  prî sente  au  parlantnt 
md  military  Magazine,   1  B28.  ) 
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f.  On  n  a  pas  détermine  scparemcnt  pour  ces  prades  ie 
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^    1   nombre  des    oihcie  s  employés  oa  a  uemi-soldc   au 
K^''  janvier  1827. 
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(1)  Les  masters  étaient  divisés  en  six  classes,  pour 
la  solde ,  en  1792;  mais  depuis  1817,  ils  sont  divisés 
en  sept  classes,  d'après  la  iorce  des  Iiâtimens  sur  les- 
quels ils  sont  embarqués.  La  plus  haute  solde  est  de 

I  3  iiv.  8  d. ,  et  la  plus  faible  de  7  liv.  1  3  s.  4  d. 

(2)  En  1792,  la  solde  des  chirurgiens  ét.iit  de 
■,■  liv.  sterl.  19  s.  par  mois  pour  domestique,  tt 
15  s.  pour  chanue  rurc  de  maladie  xénciienne; 
enfin  de  3  d.  par  inois  pour  chaque  nomme  embarcjué 
sur  le  bâtiment  :  mais  depuis  1 80  >,  ils  touchent ,  au- 
dessus  desix  ans  de  service  ,  10  s.  par  jour;  au-dessus, 

II  s.;  à  ûi\  ans  de  s-  rvice  ,  14  s,;  à  vingt  ans ,  i  8  s. 

(3)  Leur  solde  a  beaucoup  varié  :  ils  ont  d'abori  été 
divisés  en  classes  pour  la  solde,  comme  les  masters, 
suivant  le  rang  des  vaisseaux  <]u'ils  montaient;  main- 
tenant ils  touchent  7  iiv.  st.  fixes  pav  mois,' 


,  ?°''T!".'g-VTF';*y<  -^ 
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(  N.°  49-  )  Quelques  Notices  sur  divers  points  de  la  Morée 
et  quelques-unes  des  il  es  sur  l'Archipel  grec ,  recueillit  s  par 
un  Ojjîcier  de  la  marine ,  pendant  la  station  qu'il  a  faite  dans 
ces  parages  en  iSiy. 

Navarin  ou  l'ancienne  Pylos. 

La  forteresse  de  Navarin ,  qui  n'a  été  bâtie  par  les  Turcs 
que  pour  défendre  l'entrée  du  port,  est  très-fiiM'.  Qua- 
rante canons  de  difîérens  calibres  garnissent  ses  remparts. 

Enétablissant  de  bonnes  batteries  sur  l'îfe  Sphnktérie,  qui 
forme  ce  port,  on  rendrait  impénétrable  l'entrée  de  cette 
baie,  qui  peut  contenir  lespfus  grandes  flottes.  Llle  a,  du  S. 
E.  au  N.  O.,  trois  milles  etdemide  profondeur,  et  deux:  inilles 
dans  sa  plus  grande  largeur,  qui  est  à-peu-près  vers  son  mi- 
lieu. Bien  qu'il  n'y  ait  aucun  danger  dans  la  passe,  puisque 
Ja  sonde  donne  16  et  18  brasses,  on  range  cej^endant  de 
préférence  l'île  à  la  forteresse;  et  quand  on  est  arrivé  ii-peu- 
près  au  milieu  de  la  baie,  où  la  sonde  donne  4  5  brasses,  on 
<ioit  porter  au  N.  E.  du  compas,  pour  aller  mouiller  entre 
un  petit  îlot  et  la  rive  de  l'E.,  qui  est  le  véritable  ancrage  de 
ce  port  ;  cependant  on  peut  mouiller  par-tout  sans  aucune 
crainte. 

A  deux  lieues  du  rivage ,  dans  le  N.  E.  de  la  baie ,  il  y  a 
Une  très-grande  forêt  de  bois  de  chêne  propre  à  la  construc- 
tion. Sa  j)roximité  en  rendrait  l'exploitation  facile  et  peu  dis- 
pendieuse. 

A  la  partie  occidentale  de  la  baie,  il  y  a  un  petit  chenal 
fort  étroit  qui  communique  avec  la  mer,  et  cjui  séj^are  l'île 
Sphaktérie  du  continent.  Ce  passage  est  si  resserré,  qu'il  ne 
saurait  sortir  plus  d'un  petit  bateau  à-la-fois. 

Au  dessus  de  ce  petit  chenal,  sur  le  sommet  d'une  tnon- 
tagne  assez  élevée  crui  tient  vx\  continent,  il  y  a  une  forte- 
resse qui  av.'iit  été  bâtie  ])ar  les  Vénitiens  pour  la  défense 
du  fond  de  la  baie;  elfe  est  abandonnée  et  tomije  en  ruine. 
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Ali  i»icc]  de  ccfici  moiUiigne,  il  y  a  un  étnng  qui  uesi  sé- 
paré de  la  mer  que  par  une  langue  de  terre  très-peu  large  , 
et  qui  communique  avec  le  port  par  un  petit  canal  qu'^n 
traverse  sur  un  pont  de  pierre.  Cet  étang  a  une  lieue  et  demie 
de  tour;  il  est  très-poissonneux ,  et  est  en  hiver  rempli  de 
gibier  aquatique. 

Mcdcn. 

Modon  est  une  des  plus  anciennes  villes  du  Péloponnèse  ; 
elle  est  occupée  par  trois  cents!  urcs.  La  forteresse,  bâtie  en 
pierres  de  taille,  est  sur  une  pente  qui  se  prolonge  dans  la 
mer  vers  le  S.,  vis-à-vis  In  dernière  Sapience.  Au  N.  de  cette 
île,  vers  l'O.  en  face  de  Modon,  il  y  a  un  bon  mouillage 
nommé  Fer  à  cheval  ;  les  plus  grands  bâtimens  peuvent  y 
mouiller  en  sûreté  et  appareiller  de  tout  vent.  Le  port  Espal- 
mador,  qui  esta  l'extrémité  de  cette  île,  vers  le  S.  E.,  peut 
recevoir  des  corvettes.  ». 

Modon  est  la  place  ia  ])ius  forte  et  fa  plus  régulière  de 
toutes  celles  de  la  Morée  :un  large  fossé ,  qu'il  serait  facile 
de  faire  communiquer  avec  la  mer,  la  rend  en  quelque  sorte 
isolée;  on  entre  dans  cette  forteresse  sur  un  pont  en  bois 
soutenu  par  des  ]";iliers  en  pierre;  ce  pont  traverse  deux 
fossés,  dont  le  premier  est  bâti  en  talus.  De  ce  côté-là  la 
place  est  très-forte;  du  côté  de  Toccident,  les  murailles  sont 
faibles,  mais  on  ne  peut  les  attaquer,  attendu  qu'elles  sont 
bâties  sur  mer  et  sur  des  rochers  qu'aucune  embarcation  ne 
saurait  aborder.  Les  fortifications  de  la  partie  N.  de  la  place 
sont  considérables  ;  c'est  là  qu'il  y  a  le  large  et  profond  fossé 
qui  e^t  défendu  par  des  bastions  qui  y  avancent  ;  mais 
cette  partie  est  dominée  par  une  colline  parallèle  d'où 
on  peut  battre  en  brèche  d'assez  près:  c'est  sur  cttie  colline 
qu'en  1770  les  Russes  avaient  établi  une  batterie  de  vingt 
])ièces  de  canon  de  gros  calibre,  qui  fut  infructueuse.  Les 
neuf  cents  Russes,  commandés  par  Je  prince  Doigorowski^ 
qui  forinaient  le  siège  de  cette  place,  attaqués  à  i'imprci^- 
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viste  par  trois  mille  Turcs,  dont  quinze  cents  hommes  de 
cavalerie,  qui  arrivaient  de  la  Romélie  par  l'isthme  de  Co- 
rinthe,  et  par  fa  garniion  qui  était  assez  forte ,  furent  forcés 
dans  leurs  retranchemens.  Dolgorowiki  battit  en  retraite, 
et  se  retira  à  Navarin  avec  quatre  cents  hommes  ,  y  compris 
ïes  blessés,  et  où  il  trouva  l'escadre  du  général  Orlow. 

Quatre-vingts  pièces  de  différens  calibres  forment  l'artil- 
îerie  de  la  place. 

Corun. 

La  ville  de  Coron  est  bâtie  en  amphiîhéâtre  k  toucher  la 
citadelle.  C'est  une  des  plus  belles  positions  que  le  voyageur 
puisse  rencontrer:  entourée  du  golfe,  eile  jouit  du  coup- 
d'œil,  au  S.  de  l'horizon,  de  la  mer  du  large;  à  gauche,  du 
cap  Ténare  ;  à  droite,  de  l'île  Thégnaussa  ;  et  au  N. ,  qui  est 
le  fond  dugoife,  d'un  côté  vers  l'orient ,  de  celui  des  montagnes 
deMaina,  couronnées  par  le  mont  Taygète  ,  dont  lesommet 
est  toujours  couvert  de  neige  ;  au  se]:>tentri"on  ,  on  voit  ^.'élever 
ie  mont  Saint-Home,  et  puis  le  mont  Lévan  et  les  hautes 
montagnes  de.  Phoîoë  qui  bornent  vers  l'occident  la  'plaine 
Slengelere;  vers  le  N.  O.  le  mont  Hemaiia:  tous  CdS  objets 
forment  une  optique  parfaite. 

La  forteresse  de  Coron  est  très-faible  par  sa  situation  :  do- 
minée à  l'occident,  elle  peut  être  battue  de  fort  près;  ses 
remparts  vont  armés  d'une  cinquantaine  de  canons  de  difié- 
rens  calibres;  trois  cents  Turcs  forment  sa  garnison. 

La  rade  de  Coron  est  un  ancrage  dangereux  pendant 
J'hîver;  lorsque  les  vents  de  N.  E.  et  de  S.  E.  viennent  à 
souffler,  il  faut,  pour  éviter  d'aller  se  jeter  à  la  cote,  se  hâter 
d'appareiller  et  de  prendre  port  à  Chitasi. 

H  y  (ira. 

Hydra  n'est  qu'un  rocher  aride,  qu'une  île  qui  ne  produit 
rien,  sur  laquelle  on  trouve  h  p,:!:;e  un  j)eu  demau\a;se  tau; 
les  habitans  vont  chercher  iiur  le  continent  tous  les  o!:jets 
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nécessaires  à  leur  subsistance  :  ifs  n'ont  aucun  jjort  pour 
abriter  leurs  bâtimens. 

Les  Hydriotes  sont  en  général  hardis,  courageux  et  en- 
treprenans,  conservant  cependant  encore  leurs  mœurs  sau- 
vages et  leurs  usages  rustiques.  Ils  cherchent  à  se  civiliser 
ayant  depuis  quelques  années  des  écoles  publiques,  où  les 
jeunes  Grecs  vont  apprendre  le  grec  li[téral  :  quelques-uns 
font  enseigner  l'italien  et  le  français  à  leurs  enfans;  mais 
aucun  ne  pense  à  [es  faire  instruire  dans  la  langue  turque, 
qu'ils  abhorrent. 

Les  immenses  richesses  qui  se  sont  accumulées  sur  ce 
rocher  font  qu'on  peut  l'appeler  \! Amsterdam  du  Levant. 

Lors  de  la  révolution  de  France,  les  bâtimens  de  com- 
merce ne  pouvant  plus  naviguer,  on  eut  recours  aux  étrangers 
avec  lesquels  la  France  n'était  pas  en  guerre;  c'est  alors 
seulement  que  les  Hydriotes  et  les  Spéciotes  firent  cons- 
truire de  grands  navires,  et  leurs  marins,  qui  n'avaient  jus- 
qu'alors conduit  que  de  frêles  bâtimens  et  qui  ne  connais- 
saient d'autres  pays  que  celui  de  leur  archipel ,  se  hasardèrent 
de  naviguer  jusqu'au  détroit  de  Gibraltar  (  en  se  servant 
pourtant  de  pilotes)  :  aujourd'hui  ils  nen  ont  plus  !)t:soin; 
quelques-uns  de  ces  navigateurs  ont  même  entrepris  pour 
l'Amérique  des  voyages  qui  leur  ont  assez  bien  réussi. 

Les  Hydriotes  continuent  leurs  expéditions  pour  l'Es- 
pagne et  le  Portugal  :  outre  les  blés  qu'ils  y  exportaient,  ils 
avaient  oiiverî  une  nouvelle  branche  de  commerce  assez 
considérable  en  huile;  ils  en  chargeaient  leurs  plus  gros  na- 
vires à  la  Cannée,  en  Morée  et  ailleurs. 

Tous  les  capitalistes  o;rt'CS  de  (a  Morée,  particuiièrep.îent 
ceux  d'Argos  ,  versaient  leuis  fonds  dans  la  caisse  d'Hydra. 
Les  Hydriotes  [.relent  leur  argent  à  30  et  iuême  à  4-0 
}).  0,0  pour  un  seul  voyage;  mais  à  tout  risque  pour  le  prê- 
teur. La  population  de  i'iîe  d'Hydra  est  d'eirviroa  25  mille 
ame^. 


Spêcie. 

L'iîe  fïe  Sj)ét.îe  a  î'avanîage  de  posséder  un  petit  port  et 
une  bonne  rade  dans  le  canal  étroit  qui  la  sépare  de  l'Argo- 
lide  et  du  voisinage  du  port  Bisati,  que  les  Grecs  noiiuneiit 
Psaîochel'i ,  qui  signifie /;c)r/  des  Anges  ;  il  peut  recevoir  des 
vaisseaux. 

Le  terrnin  de  Spécie  est  moins  aride  que  celui  d'Hydra; 
îuais  les  Spéciotes  sont  plus  barbares  et  pius  adonnés  à  fa 
piraterie. 

Leur  imprudence,  en  1778  ,  de  lever  le  masque  iors  de 
îa  guerre  des  Russes  avec  les  Turcs,  tandis  qu'aucune  force 
ne  pouvait  les  protéger,  lesexposaau  ressentiment  des  Turcs, 
qui  fondirent  sur  eux  et  en  firent  un  grand  carnage;  leurs 
femmes  et  leurs  enfans  furent  vendus  dans  la  Romélie. 

Les  Hydriotes  furent  plus  prudens  en  n'embrassant  au- 
cun parti  ;  ils  expédiaient  à  Constantinopîe  leur  trilmt  et 
servaient  en  même  temps  les  Russes.  Cette  sage  conduite 
ïes  a  fait  prospérer,  malgré  la  privation  des  avantages  que 
La  nature  a  prodigués  aux  Spéciotes,  qui,  par  leur  situation, 
auraient  pu  avoir  une  marine  qui  les  aurait  mis  bien  au- 
dessus  de  leurs  voisins. 

Les  habitans  de  ces  îles,  qui  se  touchent  ]:)resque,  se  dé- 
testent mutuellement,  et  il  n'y  a  pas  d'exemple  qu'ils  aienï 
jamais  contracté  ensemble  le  moindre  engagement. 
La  population  de  Spécie  est  de  7  h  8  mille  anies. 

Poros. 

La  petite  île  de  Poros  ne  possède  que  très-peu  de  bâtimens 
propres  au  grand  cabotage  ;  mais  les  Poriotes  ont  une  grande 
cjuantité  de  sacoièves:  ils  ne  font  que  les  voyages  du  Levant 
et  du  Golfe  Adriatique. 

La  population  de  Poros  est  d'environ  5  mille  amcs. 
Les  Porlote';  jouissent  d'une  bonne  réputation  et  de  !;»  con- 
fiance des  négocians. 
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Les  hahitans  d'Hydra ,  de  Spécie  et  de  Poros  n'ont  d'au- 
tres professions  que  celles  de  la  mer,  et  peuvent  fournir 
quatre  mille  bons  matelots. 

Les  Grecs  ne  connaissent  pas  la  subordination  qu'on  ob- 
serve à  bord  des  vaisseaux  des  nations  policées;  ifs  n'ont 
encore  aucune  théorie,  et  ils  naviguent  d'après  une  pratique 
qu'ils  ont  acquise. 

Niiples  de  JUalvoïsie. 

La  ville  de  Napîes  de  Malvoisie  est  bâtie  sur  une  pres- 
qu'île qui  ne  communique  avec  la  terre  ferme  que  par  le 
moyen  d'un  pont.  On  la  rendrait  une  place  très-forte  et 
même  imprenable,  si  l'on  réparait  ses  fortifications. 


Argos  n'embrasse  qu'un  petit  pays.  L'Argien  est  très- 
laborieux;  toutes  les  terres  sont  très-bien  cultivées. 

Argos  produit  coton,  soie,  riz  et  lin;  mais  ses  grandes 
productions  consistaient  en  blé,  orge  et  légumes:  c'est  Ar- 
gos qui  fournissait  à  Napîes  de  Remanie  tous  les  her- 
bages, fruits,  et  toutes  les  provisions  dont  cette  viiîe  avait 
besoin.  Les  toisons  y  étaient  considérables;  on  y  fibriquait 
quantité  de  feutres  et  de  tapis  assez  bons  :  on  y  expédiait 
beaucoup  de  beurre  salé  pour  Smyrne  et  Constantinople. 

Argos  est  dans  le  fond  du  golfe  de  Naupli  de  Remanie, 
et  n'a  d'autre  échelle  que  la  rade  des  Moulins,  distante  de 
deux  lieues  de  la  ville;  c'est  h  cet  ancrage  que  les  Argiens 
transportent  leurs  productions.  Le  château  fort  qui  domine 
la  ville  est  en  ruine. 

On  ne  voit  pas  les  Grecs  d'Argos  accablés  de  misère 
comme  tous  ceux  qui  habitent  les  autres  campagnes  de  la 
Morée.  L'Aro-jen  se  distinc^ue  des  Grecs  Moriotes  par  sa 
propreté. 
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Cor  hu  lie. 

Corinihe,  se  j)rolongeant  sur  deux  golfes,  jouit  de  deux 
mers  :  ses  poris  situés  à  l'orient,  baignés  par  îa  nier  Egée, 
lui  donnent  le  double  avantage  d'avoir  des  relations  avec 
tout  l'archipel ,  en  même  temps  qu'on  y  pénètre  par  le 
goHe  de  Lépante.  Aucun  pays  ne  possède  une  situation  aussi 
avantageuse  ;  Ja  forteresse  qui  domine  la  ville  n'est  pas 
forte. 

Une  grande  quantité  de  villages  sont  dépendans  de  Co- 
rinthe,  qui  en  est  le  chef-lieu. 

Les  productions  les  plus  considérables  de  Corinîhe  sont 
en  blé  ,  orge ,  légumes  et  coton.  Ce  pays  produit  en 
outre  beaucoup  de  laine,  de  fromages,  de  beurre,  d'huile 
d'olive,  du  miel,  de  la  cire,  du  lin,  des  raisins  de  Co- 
rinthe,  ikc.  Ce  petit  raisin  a  vraisemblablement  })ris  nais- 
sance à  Corinthe  même;  il  n'y  a  cependant  que  le^  Français 
qui  l'appellent  ainsi;  car  à  Patras  et  aux  Iles  ioniennes,  on 
ne  connaît  ce  Iruit  que  sous  le  nom  (Xuva  passa  :  les  Grecs 
le  nomment  -^axidui,  staphides.  On  rencontre  aussi,  dans  la 
province  de  Corinthe,  des  forêts  de  saj-ins  qui  peuvent  pro- 
duire environ  j  c,ooo  quintaux  de  goudron,  que  les  Hydriotes 
et  las  autres  insulaires  achètent. 

Patnis. 

Palras  est  une  des  villes  de  l'Achaïc  qui  conservent  leur 
ancien  nom.  Elle  est  bâtie  à  deux  Jieues  à  l'O.  du  cliàteau 
fort  qui  garde  le  passage  de  Lépante.  Elle  était  devenue  une 
})Iace  de  commerce  très-considérable  par  ses  relations  avec 
Malte,  la  Sicile,  Livourne,  et  parfois  Marseille,  et  avec  tous 
les  ports  du  Golfe  Adriatique,  comme  avec  les  Iles  ioniennes 
qui  en  svuit  fort  près.  Lorsque  les  Français  occupaient  An- 
cone,  les  négocians  de  Patras,  Européejis  ou  Grecs,  y  ex- 
j)cdiaienl  (juantité  de  naviies  chargés  de  coton  ,  de  raisins  de 
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Corinthe,  de  la  gomme  adragaut  et  autres  productions  de 
ce  pays. 

Les  raisins  de  Corinthe,  dont  les  peuples  du  Nord,  par- 
ticulièrement les  Anglais,  sont  fort  amateurs,  sont  la  prin- 
cipale production  de  Patras. 

Fatras  était  très-peuplé  ;  il  y  avait  quantité  de  négocians 
de  toutes  nations;  les  Grecs  avaient  la  prépondérance  sur  les 
autres.  Cette  ville  ,  qui  est  aujourd'hui  en  quelque  sorte 
ruinée,  était  devenue  l'entrepôt  de  toutes  les  marchandises 
d'importation;  elle  pourvoyait  aux  besoins  de  fa  Morée,  et 
même  à  ceux  de  la  Romélie.  La  proximité  de  Zante ,  qui 
est  également  un  des  entrepôts  anglais  et  des  autres  Iles 
ioniennes,  sans  compter  Malte  et  la  Sicile,  contribuait  à 
donner  beaucoup  d'activité  au  commerce  de  Patras.  Les  na- 
vires qui  pénétraient  dans  le  golfe  de  Lépante,  allaient  jusqu'à 
Corinthe;  ils  avaient  ainsi  le  double  avantage  de  commercer 
sur  les  côtes  de  la  Romélie,  qui  sont  vis-h-vis. 

Les  raisins  de  Corinthe  ne  forment  pas  la  seule  produc- 
tion de  Patras  :  ffiuile  d'olive,  la  soie  ,  le  coton  ,  le  fromage, 
le  beurre,  le  vin,  le  blé,  toute  sorte  d'autres  graines ,  la 
gomme  adragant,  les  noix  de  galle,  formaient  aussi  des  objets 
de  production  très-considérables.  Les  Anglais  et  les  Ioniens 
en  achetaient  la  majeure  partie;  ils  enlevaient  en  outre  une 
grande  quantité  de  bêtes  à  cornes ,  de  porcs  et  de  bois  à 
brûler. 

Patras  est  encore  gouverné  par  un  cadi.  Tous  les  consuls 
étrangers  y  taisaient  leur  résidence,  et  ils  y  étaient  très- 
respectés. 


■  illllll  iWII! 


(  N.°  50.  )  Suite  de  la  guerre  contre  Alger. 

RAPPORT  AU   ROI. 
SlRE, 

«  Je  m'empresse  de  mettre  sous  les  yeux  de  Votre  Majesté 
îe  compte  qui  vient  de  m'è^re  rendu  par  M.  le  capitaine  de 
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vaisseau  de  la  Bretonnière,  commandant  la  division  navale 
devant  Alger,  d'une  affaire  qui  a  eu  lieu  sur  les  côtes  de 
cette  régence,  et  à  la  suite  de  laquelle  quatre  corsaires  algé- 
riens ont  été  détruits ,  le  i  /'  de  ce  mois. 

Voici  comment  s'exprime  M.  de  la  Bretonnière: 
«  Une  circonstance  heureuse  vient  de  permettre  à  nos 
jeunes  marins  de  la  division  d'Aiger  de  signaler  de  nou- 
veau le  zèle  qui  les  anime  pour  le  service  du  Roi  et  leur 
amour  pour  son  auguste  personne.  Quatre  corsaires  algé- 
riens, armés  de  soixante  hommes  chacun,  et  de  6  pièces  de 
canon,  ont  été  détruits,  le  i ."  octobre,  aux  cris  de  vive  le 
Roi ,  dans  labaie  de  Turretta-Chica,  située  à  trois  lieues  dans 
Tuuest  d'Alger. 

35  Les  vents  étaient  à  l'E.  S.  E.  ;  la  division  se  trouvait  h. 
petite  distance  dans  le  N.  O.  de  la  pointe  du  Pêcheur.  A 
onze  heures,  le  brig  l'Alerte,  auquel  j'avais  donné  l'ordre 
de  serrer  de  près  la  terre,  me  signala  quatre  corsaires  en 
terre  de  lui,  manœuvrant  pour  forcer  le  passage  et  gagner 
les  batteries  du  port  Cacique. 

M  D'après  cet  avis,  je  donnai  immédiatement  à  la  frégate 
la  Constance,  commandée  par  M.  le  capitaine  de  vaisseau  de 
Kergrist,  que  j'avais  mise  intermédiaire  entre  l'Alerte  et  moi, 
d'aller  soutenir  le  feu  de  ce  brig  qui  cherchait  à  couper  les 
quatre  bâtimens.  Ceux-ci,  voyant  arriver  ce  renfort,  et  dé- 
sespérant dès -lors  de  pouvoir  s'échapper,  furent  réduits  ci 
s'échouer. 

>i  Le  vaisseau  la  Provence,  qui  se  trouvait  un  peu  plus 
h  TE.  que  la  Constance  et  l'Alerte,  força  de  voiles  pour  s'ap- 
procher de  la  côte,  de  manière  à  ranger  de  très -près  la 
pointe  de  la  tour.  Sur  cette  pointe,  et  un  peu  en  dedans,  sur 
la  plage  même ,  se  trouvent  deux  batteries  armées  de  1 5  ca-  j 
nous  de  gros  calibre.  C'est  sous  leur  protection  que  deux 
des  corsaires  poursuivis  s'étaient  réfugiés. 

«  La  frégate  la  Constance,  qui  me  précédait,  leur  envoya 
sa  volée,  et  combattit  les  forts  a  trois  quarts  de  portée  de 


(  655  ) 
canon.  Les  boulets  de  la  batterie  la  dépassaient  de  beaucoup. 
Rangeant  la  pointe  de  roche  ,  qui  ferme  le  port  au  N. ,  je 
plaçai  la  Provence  en  terre  de  cette  frégate;  et  en  peu  d'ins- 
tans ,  après  avoir  reçu  quelques  boulets  dans  ma  mâture  et 
mon  gréaient,  je  parvins  à  faire  taire  les  batteries  et  à  les 
faire  évacuer.  Dès -lors  le  feu  fut  dirigé  sur  les  deux  cor- 
saires :  l'un  d'eux  sauta  en  i'air;  le  second,  qui  se  trouvait 
auprès  de  lui,  fut  écrasé  par  les  boulets,  et  ne  tarda  pas  k 
prendre  feu.  Les  hommes  qui  les  armaient  avaient  eu  le 
temps  de  se  sauver  à  la  nage  pour  courir  aux  batteries  qui 
avaient  cessé  leur  canonnade.  Dans  ce  moment,  je  fus  rallié 
par  la  frégate  la  Flor^ ,  venant  de  Mahon,  à  qui  je  donnai 
l'ordre  de  prendre  poste  derrière  mon  vaisseau,  et  de  tirer 
sur  les  forts  pour  contribuer  à  les  détruire. 

«  Cependant,  dans  une  autre  partie  de  la  baie,  V Alerte , 
pour  se  conformer  au  signal  que  j'avais  fait  de  brûler  les 
corsaires ,  expédia  une  embarcation  pour  en  incendier  un 
qui  était  à  flot;  mais  voyant  que  l'approche  en  était  défendue 
]Xîr  grand  nombre  de  Bédouins  armés  qui  couvraient  le 
rivage,  j'ordonnai  à  la  frégate  la  Constance  et  au  brig  la 
Champenoise ,  commandé  par  M.  Valiin,  lieutenant  de  vais- 
seau, d'aller  seconder  l'Alerte.  La  plage  fut  bientôt  balayée, 
et  le  corsaire  ne  tarda  pas  à  être  entièrement  enflammé  par 
la  chemise  soufrée  qu'y  avait  appliquée  l'embarcation  de 
r Alerte ,  tandis  que  le  dernier,  échoué  sur  la  grève,  fut  bien^ 
tôt  détruit  par  le  feu  de  la  Constance. 

>i  M.  Andréa  de  Nerciat ,  commandant  V  Alerte ,  me  signala 
dans  cette  circonstance  i\L  Fourteu-Nauton ,  enseigne  de 
vaisseau.  Cet  oiricier  commandait  l'embarcation  qui  a  mis  le 
feu  k  l'un  des  deux  corsaires  ;  et  c'cit  sous  les  balles  des 
Bédouins  qu'il  est  allé  attacher  la  chemise  soufrée.  M.  de  Ner- 
ciat me  recommande  également  M.  Vincent,  élève  de  pre-- 
mière  classe,  et  le  capitaine  d'armes  de  son  brig,  le  sieur 
Lavieille. 

->>  Cependant  la  nuit  commençait  à  se  faire ,  et  la  brise  k 
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mollir  :  je  fis  le  signai  de  ralliement,  en  témoignant  à  {a 
divi5it)n  ma  satisfaction  du  résultat  de  notre  engapemenr. 

j>  Sans  les  deux  circonstances  qui  m'ont  forcé  de  m'élor- 
gner,  je  me  proposais  d'effectuer  un  débarqiiement  pour 
enclouer  les  pièces  et  achever  de  démolir  les  batteries.  Ce 
qui  pourra  avoir  lieu  plus  tard. 

>5  J'éprouve  un  sentiment  pénible  en  annonçant  k  votre 
Excellence  que  ,  dans  cette  affaire,  vingt-tj-ois  hommes  ont 
été  mis  hors  de  combat,  dont  vingt  à  bord  de  /a  Provence: 
sur  ce  nombre ,  six  ont  été  tués  et  cinq  dangereusement 
blessés. 

w  Cette  perte  est  due  principalement  à  l'explosion  d'une 
pièce  ^Q  ^d  qui  a  crevé;  car  les  bâtimens  n'ont  en  générai 
souflert  que  dans  leur  grément. 

35  J'ai  rhonneur  d'adresser  à  votre  Excellence  les  rapports 
des  capitaines  ,  ainsi  que  les  procès-verbaux  d'avancement 
extraordinaire  qui  ont  été  dressés  d'après  l'ordre  que  j'en  ai 
donné,  et  dont  je  lui  transmets  ci-jointe  une  copie  ;  elfe  con- 
naîtra bien,  par  ces  procès -verbaux,  fa  conduire  qu'a  tenue 
chacun  des  bâtimens.  Ifs  m'ont  donné,  dans  cette  circons- 
tance, la  mesure  de  ce  qu'ils  feront,  si  l'on  en  vient  à  une 
affaire  décisive. 

5>  Je  ne  terminerai  point  ce  rapport  sans  faire  connaître 
à  votre  Excellence  toute  la  satisfaction  que  j'éprouve  des 
services  de  M.  Andréa  de  Nerciat,  qui  commande  le  brig 
l'Alerte  de  la  manière  la  plus  distinguée.  Je  rappellerai  à 
votre  Excellence  que  ce  capitaine  a  puissamment  contribué 
à  la  reprise  àç^V Arlequin ,  dans  la  baie  d'Oran  (i). 

5:)  J'appellerai  aussi  votre  attention  sur  M.  de  Traversay, 
dont  je  n'ai  que  les  plus  grands  éloges  à  faire  pour  la  ma- 

(1)  M.  Andréa  ile  Nerciat  a  été  nommé  oHicier  de  l'ordre  royal  de  la 
légion  d'honneur,  par  ordonnance  du  20  septembre  1S28  ,  en  récompense 
de  sa  condiîite  lors  de  la  reprise  de  l'Ay!c(juin  ,  dans  la  haie  d'Oran  ,  et  do 
i'enicvcmcnt,  sur  la  cote  d'Alger,  par  les  embarcations  de  l'Alerte,  de  deux 
misticks  algériens. 
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nîère  dont  il  remplit  les  fonctions  de  chef  d'état -major  de  fa 
division,  service  qu'il  conduit  avec  autant  de  zèle  que  de 
distinction.  35 

Si  votre  Majesté  daigne  approuver  la  conduite  tenue  par 
les  capitaines,  officiers  et  marins  qui  ont  été  assez  heureux 
pour  donner  des  preuves  du  dévouement  qui  les  anime  pour 
le  service  de  Votre  Majesté,  je  la  prie  de  m'autoriser  à  ex- 
primer en  son  nom  sa  satisfaction  aux  capitaines  de  vaisseau 
de  la  Bretonnière ,  commandant  la  division  ;.  de  Kergrist, 
commandant  la  Constance  ;  Serec,  commandant  la  Flore  ;  au 
capitaine  de  frégate  Andréa  de  Nerciat,  commandant  le  brig 
r Alerte,  et  ValJin,  lieutenant  de  vaisseau,  commandant  la. 
Champenoise. 

Je  sollicite  également  des  bontés  de  Votre  Majesté  la 
décoration  de  la  Légion  d'honneur  pour  les  lieutenans  de 
vaisseau  Taiilard,  de  Traversay ,  et  Lavieiife,  sergent  d'artif- 
îerie  ;  le  grade  de  lieutenant  de  vaisseau  pour  les  enseignes 
Hardy  et  Fourteu-Nauton,  et  le  grade  d'enseigne  de  vaisseau 
pour  l'élève  de  première  classe  Vincent. 

Les  officiers-mariniers  et  marins  obtiendraient.  leiavance- 
mens  qui  ont  été  sollicités  pour  eux.  Ay?hiu 

Si  Votre  Majesté  veut  bien  approuver  les  nominations  que 
j'ai  l'honneur  de  lui  soumettre,  je  la  prie  de  signer  les  projets 
d'ordonnance  ci-joints.  f^-C;!  ^ 

Je  suis,  avec  le  plus  profond  respect,  j  2xm^. zn^^'iif  ■ 
Sire  ,  ointon 

De  Votre  Majesté  ,  >i8?=î^ 

j.^a.u  •  j^g  très-humbîe  et  très-o|>éissant  "^    ^ 

serviteur  et  fidèle  sujet , 
i'/V/îé  B.°"  Hyde  de  Neuville. 
Paris,  le  15  octobre  1828. 
Par  ordonnance  du  même  jour ,  îe  Roi  a  daigné  approuver 
les  nominations  proposées.  ^^^ 

'"""       ~~  ..\il.^^lv.i<.'.:iX3^' 
Ann.  mar'it.  II."  P3rr.ie,  T.  2.  I  828.  tt 
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(  N."  5  T. .)  T)E  l'utiuxÊ  que  pourrait  retirer  Voxpêdit'wn 
■  de  la  Aforée  de  T artillerie  de  la  marine  ;  par  le  capitaine 
Roche,  professeur  de  mathématiques ,  de  physique  et  d£ 
chîmïè  a  l'école  d'artillerie  de  la  marine,  h  Toulon. 

Il  existe  en  ce  moment  dans  la  marine  un  régiment 
-d'artillerie  qui  n'est  plus  employé  pour  le  service  des  vais- 
•-seaux:  il  était,  il  y  a  quelques  années,  destiné  pour  le  ser- 
vice des  colonies  et  des  ports  de  la  marine  j  le  Gouverne- 
ment ayant  jugé  à  propos  de  le  remplacer  dans  les  colonies 
par  [artillerie  de  terre ,  il  ne  lui  reste  plus  que  fe  service 
des  ports,  qu'il  partage  encore  avec  les  garnisons  de  ces 
places  et  les  équipages  de  ligne.  Ce  corps  peut  donc  être 
considéré  darts  ce  moment  comme  un  corps  de  réserve , 
sans  emploi,  mais  susceptible  d'être  employé  avantageu- 
sement suivant  les  besoins  de  l'état;  il  ne  peut  être  con- 
sidéré comme  inutile ,  puisqu'il  est  composé  de  militaires 
instruits  dans  le  service  de  l'artillerie  de  terre  et  de  mer,  et 
dont  la  plupart  ont  navigué  et  fait  des  campagnes  par 
terre:  le  Gouvernement  ne  le  considère  pas  non  plus  comme 
inutile,  puisqu'on  lui  envoie  en  ce  moment  trois  .cents 
jeunes  soldats  pour  le  recruter;  puisque  S,  Exe.  le  ministre 
de  la  marine,  dans  un  discours  qu'il  a  prononcé  à  la  Chambre 
des  députés,  a  rendu  un  hommage  éclatant  à  la  bravoure 
et  aux  talens  des  militaires  de  cette  arme,  en  disant  qu'if 
n'avait  point  oublié  les  journées  de  Lutzen  et  de  Bautzen, 
Ce  corps  est  donc  susceptible  d'être  employé  avec  avantage: 
outre  le.  service  des  ports,  il  peut,  il  est  vrai,  être  occupé 
utilement  à  seconder  les  travaux  des  arsenaux  de  la  marine, 
,  comme  cela  a  lieu  actuellement;  mais  cette  occupation  se- 
■  condaîre,  dans  laquelle  il  n'est  que  l'auxiliaire  des  ouvriers 
\  d'artillerie  attachés.;!  nos  arsenaux,  ne  nécessite  pas  la  to- 
talité des  hommes  qui  composent  ce  régimeni:,  et  ne  saurait 
être  un  obstacle  pour  remployer  plus  utilement  ailleurs. 
C'estsurtout  dans  une  expcdiiion  qui  demande  le  concours 
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réuni  des  forces  de  terre  et  de  mer,  qu'il  pourrait  être  uti- 
lisé d'une  manière  avantageuse,  sans  qu'if  fût  même  né- 
cessaire pour  cela  de  lui  donner  de  nouvelles  attributions: 
il  peut  être  employé  sous  les  ordres  du  général  comman- 
dant l'expédition,  pour  faire  le  service  d'artillerie  de  terre > 
conjointement  avec   les  troupes  d'artillerie  destinées  pour 
cet  objet;  et,  en  cela,  je  crois  qu'il  ne  serait  ni  superflu, 
ni  inutile.  L'expédition  delà  Moréene  saurait  être  une  ex- 
pédition semblable  à  celles  que  nous  avons  faites  sur  le 
continent,  où  la  marine  ne  jouait  qu'un  rôle  tout-à-fait  acces- 
soire; cette  expédition  nécessitera  des  attaques  et  des  dé- 
barquemens  sur  diverses  îles  et  côtes,  où  l'artilierie  déterre, 
une  fois  débarquée  ailleurs,  ne  pourrait  être  transportée  com- 
modément. Les  artilleurs  marins  pourraient,  dans  ce  cas, 
être  d'un  grand  secours  :  on  sait  que  nos  affûts  de  la  marine 
peuvent  être  employés,  faute  d'autres,  et  avec  avantage, 
dans  des  batteries  que  l'on  voudrait  établir  sur  diverses  po- 
sitions fortifiées,  soit  sur  des  côtes,  soit  sur  des  hauteurs; 
ils  peuvent   tenir   lieu  des  affûts  de  côte  et  de  place^  et 
servir  à  défendre   des  retranchemens;  il  peut  d'ailleurs  se 
présenter  des  circonstances  où  des  pièces  de  mer  d'un 
petit  calibre,  avec  leurs  affûts,  rendraient  plus  de  services 
étant   débarquées  que  restant  à  bord;  elles  seraient  alors 
conduites,  servies  et  dirigées  pardesdétachemens  d'artillerie 
de  la  marine  commandés  par  des  officiers,  et  serviraient  k 
<iéfendre  les  positions  que  l'on  pourrait  prendre  sur  les  côtes. 
Lorsque  ces  pièces  ne  seraient  plus  indispensables  à  terre , 
on  les  rembarquerait,  et  elles  rendraient  encore  de  nouveaux 
services  sur  leurs  batteries  flottantes:  mais  indépendamment 
de  cela,  nos  artilleurs  marins,  exercés  au  service  de  toutes 
ies  bouches  à  feu,  peuvent  être  employés  utilement  au  ser- 
vice de  rariillerre  des  forts  et  des  redoutes  établies  sur  ks 
côtes,  sur  les  montagnes,  dans  les  iieuxfortifiés;  ils  pourraient 
servir  également  bien  des  batteries  de  campagne,  soit  dans 
des  sorties  contre  l'ennemi,  soit  pour  aller  occuper  des  po- 
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sitions;  lofs  même  que  ce  service  serait  exclusivement  dé- 
volu à  l'artillerie  de  terre,  ne  pourraient-ifs  pas  au  besoin 
servir  de  corps  de  réserve  ou  auxiliaire  î  l'artilierie  de 
terre  elle-même  ne  pourrait  s'en  plaindre; car,  lorsqu'il  s'agit 
de  l'intérêt  de  l'armée  et  de  la  gloire  nationale,  toutes  les 
Fïvalités,  toutes  les  jalousies  doivent  disparaître. 

D'un  autre  côté  ,  en  admettant  même  que  l'on  jugeât  à 
propos  de  se  priver  à  bord  de  tous  les  services  que  nos 
artilleurs  marins  exercés  peuvent  y  rendre,  ce  que  l'on  ne 
doit  pas  regarder  comme  tout-à-fait  résolu ,  puisque  S.  Exe. 
le  ministre  s'est  réservé  la  faculté  de  faire  embarquer  au  be- 
soin cette  artillerie ,  que  l'on  exerce  constamment  aux  ma- 
nœuvres des  pièces  de  mer  ,  ne  pourrait- on  pas  sans  incon- 
vénient, je  dirai  même  avec  avantage,  employer  ces  ca- 
nonniers  marins  à  Tarmement  des  brûlots  et  des  chaloupes 
canonnières  qu'il  conviendrait  d'armer  promptement  dans 
diverses  circonstances,  pour  donner  la  chasse  à  des  bâtimens 
ennemis,  garantir  la  sûreté  des  côtes  et  des  îles  occupées 
par  nos  troupes,  et  pour  faciliter  l'attaqae  de  celles  dont 
on  voudrait  s'emparer  ! 

Un  détachement  d'ouvriers  d'artillerie  de  la  marine  serait 
également  très-utile  pour  seconder  l'installation  des  batteries, 
l'armement  des  côtes  et  des  bâdmens,  pour  l'entretien  du 
matériel ,  et  la  formation  d'établissemens  maritimes. 
•  Nos  artilleurs  marins,  exercés  aux  manœuvres  de  force  de 
la  terre  et  de  la  marine,  seraient  encore  utiles  dans  les  cir- 
constances fréquentes  qui  nécessiteraient  des  embarquemens 
et  débarquemens  d'artillerie,  des  passages  de  fleuves  et  de 
rivières  ,  des  constructions  de  ponts  et  fortifications  de 
campagne.  Ce  n'est  pas  d'aujourd'hui  que  l'on  a  apprécié 
dans  les  armées  les  services  de  militaires  exercés  aux  tra- 
vaux de  la  marine;  les  marins  de  la  garde  créés  par  le  chef 
de  l'ancien  gouvernement,  et  h  son  imitation,  en  Russie, 
.par  l'empereur  Alexandre,  en  sont  une  preuve  :  ces  mili- 
taires marins  n'ont  pas  été  inutiles  dans  l'expédiricn  que  ce 
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monarque  a  faite  contre  la  Perse  et  la  guerre  actuelle  que 
son  frère  fait  à  ia  Turquie. 

Sous  ce  rapport,  les  artilleurs  delà  marine  peuvent  rendre 
des  services  analogues,  sans  être  j>our  cela  tout-à-fait  marins  ; 
et  si  jamais  circonstance  s'est  présentée  propre  à  faire  ap- 
précier l'utilité  du  concours  et  de  l'assistance  réciproques  des 
artilleries  de  terre  et  de  mer,  c'est,  h  coup  sûr,  f'exj)éditioM 
de  Morée,  destinée  h.  agir  sur  ia  presqu'île  du  Péloponnèse 
et  sur  l'archij^el  de  la  Grèce.  La  science  de  l'artillerie  y 
gagnera,  et  l'on  verra  que  l'artillerie  navale  n'offre  pas  un 
champ  moins  vaste  aux  recherches  de  la  science,  aux  in- 
ventions et  aux  perfectionnemens  utiles ,  que  l'artillerie  dé 
terre.  L'Espagne  et  d'autres  états  nous  offrent  même  à  cet 
égard  d'utiles  leçons,  puisque  ces  deux  artilleries  y  sont 
réunies  et  ne  forment  qu'un  seul  et  même  corps ,  et  que  les 
Esjxignols  non-seulement  ont  adopté  le  système  français  de 
Gribeauval,  mais  se  sont  même  occupés  avec  succès  des 
perfectionnemens  de  l'artillerie  de  terre  et  de  mer.  L'excel- 
lent ouvrage  du  général  Morla,  celui  de  l'amiral  Churruca, 
en  sont  une  preuve,  ainsi  que  les  travaux  utiles,  pour  la 
ionderie  des  canons,  de  Pede-Arroz  ,  et  les  inventions  du  gé- 
néral Navarro  :  c'est  aussi  en  nous  montrant  les  dignes 
cmules  denossavans  ariilleursGribeauvaI,TexierdeNorhec, 
et  des  habiles  généraux  étrangers  qui  les  ont  imités,  qu'il 
convient  de  nous  présenter  en  Grèce.  Le  chef  du  gouver- 
nement de  ce  pays  est  Grec;  il  a  été  ministre  de  renij:>ereur 
de  Russie,  qui  a  rendu  un  si  digne  hommage  à  la  nation  et 
à  la  marine  françaises  en  imitant  leurs  institutions  militaires 
et  maritimes  :  la  marine  grecque,  composée  d'excellens  marins, 
n'a  besoin  que  de  l'encouragement  et  des  leçons  de  notre 
marine;  et  son  digne  président  fait  concourir  vers  ce  noble 
but  les  talens  des  officiers  et  des  miliiaires  étranoers  de 
toutes  les  armes,  sur-tout  des  Français.  Notre  artillerie  de 
la  marine  ne  pouiiait  donc  qu'ctie  bien  accueillie  en  Grèce  ^ 
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et  pourrait  encore  être  employée  uiilement  à  seconder  et 
diriger  les  travaux  et  les  entreprises  des  marins  de  ce  pays, 
qui,  sous  la  conduite  du  brave  Canaris,  ont  montré  qu'ils  ne 
manquaient  pas  d'intrépidité. 

H  est  probable  que  le  gouvernement  n'a  pas  perdu  de 
vue  les  services  passés  de  nos  artilleurs,  et  qu'il  apprécie  leur 
zèle,  leur  dévouement  et  les  services  qu'ils  peuvent  encore 
rendre  :  le  ministre  actuel  de  la  marine  et  son  prédéces- 
seur leur  ont  rendu  justice  h  cet  égard. 

M.  le  général  marquis  Maison,  commandant  l'expédition, 
vient  encore,  par  une  lettre  adressée  au  colonel  d'artillerie 
vicomte  de  la  Hitte,  aide-de-camp  de  M.^'  le  Dauphin,  de 
faire  décerner  une  récompense  aux  troupes  d'artillerie  de  la 
marine,  pour  le  zèle  qu'elles  ont  montré  dans  les  travaux 
extraordinaires  de  l'embarquement  de  l'artillerie  destinée 
pour  l'expédition,  et  de  rendre  à  S.  A.  R.  l'amiral  de 
France  un  compte  avantageux  du  dévouement  de  ces 
troupes,  des  services  qu'elles  ont  rendus  et  qu'elles  sont  ca- 
pables de  rendre  dans  de  pareilles  circonstances.  C'est  pour- 
quoi, en  faisant  ressortir  les  avantages  qui  pourraient  ré- 
citer ,  pour  notre  expédition  ,  du  concours  de  l'artillerie  de 
marine  ,  j'ai  pensé  entrer  dans  les  vues  sages  du  gouverne- 
ment et  des  militaires  éclairés  qui  ne  désirent  que  la  prospé- 
rité et  le  bien  de  leur  pays  :  ie  concours  de  tous  les  lalens 
et  de  toutes  les  armes  est  nécessaire  pour  parvenir  à  ce 
noble  but,  Leshabitans  de  cette  terre  classique  où  les  sciences 
et  les  arts  prirent  naissance,  ont  besoin  de  notre  secours; 
et  c'est  d'une  nation  éclairée  que  la  Grèce  attend  sa  régéné- 
ration. Si  jadis  S.  Louis  prêta  son  appui  aux  chrétiens 
d'Orient  qu'il  voulait  délivrer,  le  digne  successeur  de  ce 
saint  roi  aura  la  satisfaction  d'accomplir  cette  entreprise 
glorieuse  avec  plus  de  succès ,  au  temps  marqué  par  la  di- 
vine Providence  ,  lorsque  nos  braves  trouj^es  de  terre  et  de 
mer  porteront  dans  ces  lieux  désolés  la  délivrance  de  l'es- 
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clavaE^e,  de  la  barbarie,  avec  les  bienfaits  de  la  civilisalion, 
et  la  gloire  immortelle  du  nom  français  et  du  Monarque  qui 
nous  gouverne. 


Roche. 


(  N."  52.  )  Rapport  à  S.  Exe.  le  Afinlstrc  de  fa  mari  ne  et 
des  colonies,  sur  les  opâattons  de  la  corvefte  l'Astrolabe, 
depuis  son  départ  du  Port-Jackson ,  le  ip  décembre  1826, 
jusqu'à  son  arrivée  à  Amboine ,  en  septembre  182J. 

Nous  avons  inséré,  page  321  de  ce  volume, 
l'extrait  <^\\\\  rapport  adressé  d'Hobart-Town  par 
M.  Dumont  d'Urviile,  capitaine  de  frégate  ,  com- 
mandant la  corvette  ï Astrolabe ,  et  qui  portait  la 
date  du  4  janvier  1828. 

Ce  rapport  en  annonçait  un  précédent  qui  n'était 
pas  encore  arrivé  en  France,  et  qui  vient  d'y  par- 
venir. 

Celui-ci  est  daté  d'Amboine,  le  7  octobre  1827, 
et  il  contient,  sur  ies  opérations  de  ï Astrolabe,  des 
détails  tellement  importans,  que  nous  croyons  dé- 
voir l'insérer  ici  en  totalité,  quoiqu'il  s'y  trouve  Je's 
faits  déjà  relatés  dans  une  première  lettre  datée  de 
Tongatabou  ,  le  12  mai  1827,  et  insérée  dans 
le  premier  volume,  page  220,  de  la  2.^  partie  de 
cette  année  1828. 

De  la  rade  d'Amboine,  le  7  Octobre  /.^AJf-,  «j 

Monseigneur,  '  '    ■ 

Depuis  quekjues  jours,  fa  corvette  l'Astrolahe  est  mouillée 
devant  le  port  Victoria,  sur  la  belle  et  tranquille  rade  d'Ani- 
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boine,  et  plus  de  la  moitié  des  travaux  qui  lui  étaient  im- 
posés sont  accomplis. 

Depuis  que  nous  avons  quitté  Port-Jackson ,  c'est-à-dire , 
depuis  neuf  mois  environ  ,  nous  avons  successivenient  éprouvé 
les  contrariétés  les  plus  inouies,  les  revers  les  moins  attendus, 
et  qu'aucune  prudence  humaine  ne  pouvait  prévoir  ni  pré- 
venir :  cependant,  loin  de  nous  laisser  abattre  par  cette  in- 
concevable série  de  désastres,  notre  zèle  et  notre  activité 
n'ont  fait  que  redoubler;  tous  les  dangers,  tous  les  obstacles 
ont  été  surmontés  avec  succès,  et  nous  osons  nous  flatter 
de  l'espoir  que  peu  d'expéditions  connues  auront  autant 
produit  pour  toutes  les  parties  des  sciences ,  et  sur-tout  pour 
ia  navigation  et  la  géographie.  La  simple  exposition  des 
faits  et  de  la  marche  du  voyage  pourra  vous  en  donner  une 
idée;  et  dans  la  crainte  où  les  rapports  que  je  vous  ai  adres- 
sés de  la  Nouvelle-Zélande  et  de  Tongatabou  ne  vous  soient 
point  parvenus,  mon  récit  va  remonter  à  l'époque  où  nous 
quittâmes  Port-Jackon. 

Nousappareillâmes  decette colonie, le  19  décembre  i  826 
au  matin,  et  je  dirigeai  notre  route  vers  la  partie  S.  O.  de 
Tavaï  Pounamou  ,  la  plus  australe  des  deux  grandes  îles  de  la 
Nouvelle-Zélande.  Mes  instructions  me  prescrivaient  simple- 
ment de  passer  par  le  détroit  de  Cook,  et  de  me  rendre  à  la 
baie  des  lies ,  en  suivant ,  à  une  petite  distance ,  la  côte  N .  E. 
de  nie  du  Nord  :  mais  j'avais  deux  mois  à  consacrer  en  ces 
parages,  et  je  pensai  que  cela  suffirait  pour  nous  permettre 
d'y  exécuter  un  travail  digne  du  nom  français,  et  qui  mé- 
ritât d'être  cité  à  côté  des  belles  reconnaissances  de  M.  d'En- 
trecasteaux  dans  ces  mêmes  mers.  En  conséquence,  je  con- 
çus le  projet  de  faire  une  exploration  suivie  et  détaillée  de 
toutes  les  côtes  qui  se  trouveraient  sur  notre  route. 

Par  malheur,  notre  traversée,  qui  eût  pu  facilement  s'exé- 
cuter en  huit  jours  d'un  vent  ordinaire,  fut  contrariée  d'a- 
bord par  dix  journées  de  vents  mous  et  invariablement  fixés 
entre  l'E,  et  le  S.,  c'est-à-dire,  diamétralement  opposés  à  la 
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route  que  je  voulais  suivre  :  circonstance  extrêmement  rare 
en  ces  climats 

A  ces  vents  contraires,  qu'accompagnait  du  reste  un  temps 
superbe,  succédèrent  dix  autres  journées  d'un  temps  affreux, 
et  durant  lesquelles  les  coups  de  vent  furent  presque  conti- 
nuels ,  variant  sans  cesse  à  toutes  les  aires  du  compas.  Cela  ne 
m'étonnait  point,  mais  je  ne  pouvais  rallier  la  côte  sous  de 
pareils  auspices.  Ce  fut  donc  seulement  le  lo  janvier  1827 
qu'avec  une  mer  encore  très -dure  et  un  temps  assez  mau- 
vais, nous  attérimes  sur  la  cote  occidentale  de  Tavaï-Pou- 
namou ,  à  quelque  distance  dans  le  sud  du  cap  Foul-wind  de 
Cook;  et  depuis  cette  époque,  l'Astrolabe  prolongea  cette 
côte  à  quatre  ou  six  milles  de  distance  au  plus.  Les  journées 
des  II,  12  et  13  janvier  furent  employées  à  l'explorer  dans 
tout  son  développement  jusqu'au  détroit  de  Cook,  dans 
une  étendue  de  cinquante  lieues  environ;  et  comme  nous 
l'avons  constamment  pratiqué  dans  toutes  nos  reconnais- 
sances, nous  passions  chaque  nuit  en  panne  ou  sous  petites 
voiles,  afin  de  revoir,  le  lendemain  au  matin,  les  points  de 
la  veille  au  soir.  Divers  détails  avaient  échappé  au  célèbre 
Cook;  et  cela  étonnera  peu,  quand  on  réfléchira  aux  tra- 
vaux qu'il  avait  exécutés  à  celte  époque,  aux  dangers  conti- 
nuels qui  accompagnent  la  navigation  de  cette  côte  orageuse, 
et  sur-tout  au  peu  d'intérêt  qu'elle  offre,  dénuée,  comme 
elle  l'est,  d'habitans  et  de  mouillages  assurés. 

Le  I  3  ,  favorisés  par  un  temps  charmant  et  par  une  mer 
aussi  unie  que  celle  d'un  bassin,  nous  donnâmes  dans  le  dé- 
troit de  Cook,  prolongeant  à  deux  ou  trois  milles  de  dis- 
tance sa  côte  méridionale.  Mon  intention  était  d'y  faire  une 
relâche,  non  pas  dans  les  baies  de  la  Reine -Charlotte  ou 
de  l'Amirauté,  qu'avait  vues  et  décrites  le  navigateur'anglais, 
mais  bien  dans  la  baie  Tasman ,  dont  il  n'avait  aperçu  l'en- 
trée que  de  fort  loin,  et  qu'il  s'était  contenté  d'indiquer. 
Après  avoir  contourné  un  banc  dangereux  qui  cerne  une 
partie  de  son  entrée  dans  le  N.  O.,  l'Astrolabe  cingla  vers 
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le  S.  ;  et  après  y  avoir  couru  assez  long-temps  ,  nous  ne 
restâmes  pas  médiocrement  surpris  en  trouvant  qu'au  iieu 
d'un  petit  enfoncement  de  trois  à  quatre  milles  de  large 
sur  quelques  milles  de  profondeur,  qu'avait  figuré  Cook , 
nous  n'éiions  encore  qu'à  l'entrée  d'une  immense  baie  de 
vingt-cinq  à  trente  milles  de  largeur,  et  dont  la  j:)rofondeur 
échappait  à  nos  regards.  Durant  trois  jours  entiers,  l'As- 
trolabe y  navigua  à  pleines  voiles  pour  en  contourner  les 
bords,  mouillant  chaque  nuit;  et  le  16,  nous  affourchâmes 
dans  un  petit  havre  fort  commode  et  parlaitement  sûr,  situé 
sur  la  côte  occidentale,  et  qui  reçut  le  nom  Cîanse  de  l'As- 
trolabe. Nous  n'y  passâmes  que  cinq  jours ,  et  ce  temps 
nous  suffit  pour  remplacer  notre  eau  et  notre  bois  con- 
sotnmés,  régler  nos  montres,  lever  le  plan  du  havre  où  nous 
étions  mouillés,  et  d'un  autre  peu  éloigné  dans  le  Nord, 
que  j'ai  nommé  anse  des  Torrcns,  et  c|ui  ne  lui  est  inférieur 
sous  aucun  rapport.  En  outre,  les  naturalistes  et  les  dessi- 
nateurs de  l'expédition  mirent  ici  leur  temps  h  profit,  comme 
ils  l'avaient  fait  dans  les  relâches  précédentes.  Les  naturels 
semblaient  avoir  à  peine  connaissance  des  Européens,  et 
nos  relations  avec  eux  furent  toujours  sur  le  pied  le  plus 
amical.  Plusieurs  d'entre  eux  appartiennent  au  type  le  plus 
distingué  de  la  belle  race  zélandaise,  quoique  leurs  tribus 
soient  peu  nombreuses  et  clairsemées  sur  les  rives  de  la  baie 
Tasman.  Cet  immense  bassin  a  près  de  cinquante  milles  de 
profondeur,  et  ses  bords  sont  en  général  couverts  d'une 
belle  verdure,  sur-tout  ceux  de  TO.  Dans  le  S.  s'étend  une 
vallée  considérable,  d'un  terrain  très-uniforme,  qui  semble 
traversée  par  une  rivière  assez  grande.  On  y  remarque  çh  et 
là  de  beaux  massifs ,  de  grands  arbres  que  je  crois  appar- 
tenir à  la  même  espèce  que  ceux  qui  peuplent  les  bords  du 
Shouraki  (  rivière  Tamise  de  Cook  ).  Au-delà  règne  de  tous 
côtés  une  chaîne  de  montagnes  énormes,  et  dont  plusieurs 
ont  le  front  couronné  de  neiges  éternelles.  Dans  toute 
l'étendue  de  cette  baie,  oi\  trouve  un  excellent  fond  de  vase 
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qui  diminue  graduellement  de  trente  brasses  h  cinq,  depuis 
son  entrée  jusqu'à  un  demi -mille  du  fond. 

Nous  remîmes  à  la  voile  le  22  janvier,  et  je  gouvernai 
vers   la  côte  orientale  de  la  baie,  sur  une  coupée  qui  me 
semblait  offrir  une  communication  avec  celle  de  l'Amirauté: 
lèvent  nous  contraria,  et  le  lendemain  seulement,  dans  l'après- 
midi,  nous  pûmes  en  approcher.  II  était  cinq  heures  du  soir, 
et  j'allais  donner  dans  ces  parages  inconnus,  quand  !a  vigie 
du  haut  des  mâts  annonça  un  banc  de  roches  h  deux  enca- 
blures de  l'avant  :    nous  avions  vent  arrière,  le  tem])s  me- 
naçait, la  passe  n'avait    pas  un  mille  de  large,  et  des  deux 
bords  la  côte  n'olîrait  que   d'horribles  rochers  où    la   mer 
brisait  avec  fureur.  Ainsi  nous  usâmes  de  l'unique  ressource 
qui  nous  restait,  celle  de  laisser  tomber  l'ancre  j)ar  1 7  brasses. 
MM.  Lottin  etGressienallèrent  sur-Ie-chami:>sonder  la  passe; 
leurs  r.ij:)ports  m'apprirent  qu'elle  était  praticable,  mais  avec 
de  grandes  précautions.  La  nuit  était  arrivée,  le  vent  avait 
beaucoup  fraîchi,    et  je    dus   attendre   jusqu'au  lendemain. 
Bientôt  il  venta  grand  frais  de  N.  O. ,  la  houle  devint  très- 
grosse,  et  la  corvette,  tanguant  avec  violence,  fatigua  beau- 
coup son  câble,  malgré  le  soin  que  nous  avions   eu  d'en 
filer  jusqu'à  70  brasses.  A  onze  heures  trente  minutes  nous 
commençâmes  à  chasser,  et  l'ancre  de  tribord  fut  mouillée 
avec  la  grosse  chaîne  en  fer  achetée  à  Port-Jackson.  A  trois 
heures  du    matin,    nous  chassâmes    de   nouveau  et  filâmes 
60  brasses  de  chaîne  qui  nous  arrêtèrent.  Nous  reconnûmes 
en   même  temps  que  le    câble  de  bâbord  était  coupé  ;  un 
rocher,  situé  à   i  5  ou  20  brasses  au  dessous  de  l'endroit  où 
nous  avions  mouillé,  avait  causé  cette  avarie,  et  lorsque  nous 
relevâmes  l'ancre  de    tribord,    une  de  ses  pattes  manquait, 
cassée  sans  doute  aussi   par  son  choc  contre  ce  rocher  fu- 
neste. Ainsi,  le  premier  service  que  nous  a  rendu  cette  chaîne 
précieuse,  a  été  de  nous  sauver  d'une  perte  inévitable  ;  caf 
il  est  à-peu-près  certain  que,  dans  la  position  où  nous  nous 
trouvions,  personne  n'eût  échappé  au  naufrage  du  bâtiment. 
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Dej)uis  cette  épreuve,  nous  n'avons  plus  employé  Iiabituel- 
lenienl  que  nos  deux  chaînes,  toujours  nvec  un  égal  succès, 
quoique  nous  ayons  mouillé  plus  de  vinsjt  fois,  seulement 
sur  les  côtes  de  la  Nouvelle-Zélande,  et  souvent  avec  des 
vents  assez  frais. 

Heureusement,  le  25  au  point  du  jour,  le  vent  tomba; 
nous  relevâuîes  nos  deux  ancres  et  nous  nous  hâtâmes  de 
quitter  ce  poste  dangereux.  Deux  heures  après ,  nous  nous 
trouvâmes  devant  une  passe  à  peine  large  de  300  toises, 
et  cju'une  barre  de  récifs  réduisait  au  quart  de  cette  étendue. 
Un  courant  impétueux  occupait  j:)erpétuellement  cette  seule 
partie  praticable,  et  le  vent  était  debout.  Bientôt  le  cournnt 
devint  lui-même  contraire  et  renvoya  la  corvette  à  une  dis- 
tance considérable,  en  la  faisant  jMrouetter  sur  elle-même 
et  raser  les  rochers ,  sans  qu'il  nous  fût  possible  d'en  maîtriser 
l'effet.  Enfin  nous  réussîmes  à  la  mouiller  dans  un  endroit 
un  peu  plus  tranquille,  et  il  nous  fallut  quatre  journées  de 
manœuvres  continuelles  de  grelins,  de  câbles  et  d'ancres, 
pour  nous  remettre  en  position  de  donner  dans  cette  passe 
critique.  Enfin,  le  28,  dans  la  matinée,  je  profitai  d'un  ins- 
tant où  le  vent  et  le  courant  me  pariuent  favorables  pour 
en  tenter  l'accès;  mais,  au  moment  précis  où  nous  y  don- 
nions, lèvent  manqua  tout-à-coup,  et  nous  laissa  à  la  dis- 
crétion du  courant,  qui  nous  poussa  contre  un  des  rochers 
qui  barrent  la  j)asse,  et  sur  lequel  je  savais  qu'il  ne  pou- 
vait y  avoir  que  i  o  à  12  pieds  d'eau  en  ce  moment.  En 
efiet,  bientôt  la  corvette  y  toucha  deux  fois,  et  la  seconde 
fois  même  elle  s'abattit  sensiblement  sur  bâbord.  Comme  il 
n'y  avait  aucun  moyen  de  reculer,  je  fis  gouverner  droit 
comme  si  cet  accident  ne  devait  pas  nous  arrêter;  la  cor- 
vette se  releva,  et,  ce  pas  franchi,  elle  vogua  sans  péril  dans 
les  eaux  ])aisibles  de  la  baie  de  l'Amirauté.  Nous  en  fûmes 
quittes  pour  quelques  fragmens  de  la  contre-quille  f]ui 
vinrent  Ilot  ter  le  long  du  bord,  et  le  détroit  nouveau  que 
nous  venions  de  franchir  reçut  le  nom  de  jjûisc  tUs  Frdii{'aii. 
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H  est  extrêmement  dangereux,  et  je  ne  conseilferaï  h  per- 
sonne de  le  tenter,  h  moins  d'avoir  pour  soi  une  brise  sous 
ver£;ue  l>ien  établie.  Du  reste,  le  plan  détaillé  qu'en  a  dressé 
M.  Guiiberr,  ainsi  que  de  tout  ce  qui  appartient  au  détroit 
de  Cook,  facilitera  beaucoup  la  navigation  de  ces  canaux. 

Nous  filâmes  rapidement  devant  les  baies  de  la  Reine- 
Charlotte  et  Cloudy,  dont  nous  relevâmes  les  entrées  avec 
soin,  et  où  nous  déterminâmes  quelques  bancs  dangereux 
de  la  manière  la  plus  exacte.  Nous  [tassâmes  la  nuit  sui- 
vante à  l'entrée  orientale  du  détroit  de  Cook,  où  nous 
éprouvâmes  par  nous-mêmes  la  force  étonnante  des  cou- 
rans  qu'avait  observés  ce  grand  navigateur,  et  qui  néces- 
sitent une  vigilance  extrême  et  de  grands  soins  pour  ne 
pas  en  être  la  victime.  Le  29  janvier,  je  voulais  entrer  dans 
la  baie  Cloudy,  qui  nous  est  encore  inconnue;  mais  le  vent 
s'opposa  à  mon  projet,  et  je  me  décidai  à  visiter  la  partie  N. 
du  détroit,  que  Cook  n'avait  point  vue.  Nous  serrâmes  îe 
vent,  et,  dans  l'après-midi,  nous  donnâtnes  dans  un  vaste 
enfoncement  situé  immédiatement  à  l'O.  du  cap  Kawa  - 
kawa  (Pailiser  de  Cook  '  ,  et  qui  semblait  nous  promettre 
un  bon  mouillage.  Le  soir,  nous  y  laissâmes  tomber  l'ancre: 
un  navire  y  serait  en  effet  à  l'abri  de  tous  les  vents ,  si 
ceux  du  S.  n'y  entraient  en  plein;  mais  le  vent  y  était  si 
considérable  à  la  côte,  que,  malgré  qu'il  fit  beau  temps 
en  rade,  il  me  fut  impossible  d'y  trouver  un  endroit  où  nous 
pussions  débarquer  avec  quelque  sécurité.  Cet  inconvé- 
nient détruisit  en  un  instant  tout  l'intérêt  qu'elle  nous  avait 
d'abord  présenté.  Une  pirogue  nous  avait  joints  sous  voiles, 
et  deux  des  naturels  qui  la  montaient  témoignèrent  le  désir 
de  rester  à  bord;  j'y  consentis  :  ils  furent  nos  compagnons 
de  voyage  durant  plusieurs  jours,  et  nous  furent  très-utiles 
pour  nous  donner  les  noms  des  divers  points  de  la  côte  en 
langue  du  pays. 

Dès   le  lendemain,   30  janvier,  nous  commeliçâmes   la 
reconnaissance  de   la  côte  orientale   d'Ika-na-iVlawi  (  l'île 
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N.  de  1.1  Nouvelle-Zélande),  et  je  me  suis  assuré,  à  ne 
pouvoir  en  douter,  de  l'authenticiié  de  ce  nom  par  les  na- 
turels. Jusqu'au  8  février  ,  elle  s'effectua  sans  trouver 
d'obstacles  bien  graves,  en  suivant  continuellement  la  côte 
à  4  <^u  5  miîles  de  distance,  dans  une  étendue  de  i  20  lieues 
environ;  mai'>  aussitôt  que  nous  eûmes  doublé  le  cap  Waï- 
Apac  (cap  Est  de  Cook),  les  coups  de  vent  d'O.  et  de 
S.  O.  se  réveillèrent  avec  une  telle  fureur,  que  tous  nos 
efforts  ne  purent  nous  empêcher  de  perdre  plus  de  30  lieues 
sous  le  vent. 

Le  1 4 ,  nous  en  fûmes  délivrés:  une  belle  brise  d'E.  s'é- 
ïevaetnous  en  profitâmes  pour  nous  rapprocher  de  terre  et  la 
serrer  à  3  ou  4  milles  de  distance.  Avec  son  aide ,  le  jour 
suivant,  nous  donnâmes  dans  la  spacieuse  baie  d'Abondance 
de  Cook  ,  et  le  soir  nous  prolongions  ses  plages  à  2  ou 
3  milles  de  distance  et  par  8  à  10  brasses  de  profondeur, 
passant  souvent  entre  la  terre  et  les  roches  nombreuses  qui 
la  bordent. 

M.  Lottin ,  qui ,  depuis  le  cap  Palliser,  se  trouvait  chargé 
de  la  géographie,  mettait  toute  son  attention  à  ne  laisser 
échapper  aucun  des  accidens  de  cette  côte  dangereuse,  et 
chaque  instant  noa-î  prouvait  combien  les  travaux  de  Cook 
laissaient  encore  k  désirer,  malgré  le  talent  et  le  courage 
extraordinaire  qu'il  avait  développés.  Mais  notre  constance 
elle-même  allait  être  soumise  à  une  rude  épreuve. 

Le  ciel,  beau  dans  la  matinée,  s'était  peu  h.  peu  chargé; 
toute  la  soirée  avait  été  très-pluvieuse,  et  une  houle  sourde 
du  N.  E.  s'était  élevée  par  degrés.  En  conséquence,  je 
cessai  le  travail  plutôt  qu'h  l'ordinaire,  et  dès  six  heures  du 
soir  nous  remîmes  le  cap  au  N.  pour  nous  éloigner  de  la 
côte  et  gagner  au  vent ,  en  cas  qu'il  vînt  h.  passer  à  cette 
partie,  comme  Je  le  redoutais.  En  effet,  quoiqu'il  eût  beau- 
coup fraîchi  k  TE.  avec  une  houle  énorme,  de  violentes 
rafales  et'un  ciel  si  chargé,  qu'on  n'eût  rien  distingué  h  une 
longueur  de   navire,  toute   la  nuit   la  corvette,  ayant  pu 
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conserver  son  grand  hunier  au  has  ris  et  son  petit  foc, 
soutint  assez  bien  l'effort  de  la  tempête  :  mais  (e  i6,  au 
point  du  jour,  le  vent  fraîchit  encore  et  commença  à  varier  au 
N.  ;  c'était  ce  que  je  craignais  le  plus,  car  je  savais  que  ce 
vent  furieux  sur  les  côtes  de  la  Nouvelle-Zélande  est 
tellement  redouté  des  naturels,  qu'ils  se  tapissent  dans  leurs 
cabanes  ou  dans  les  antres  des  rochers ,  pour  en  éviter  les 
effets.  Pourtant,  à  six  heures,  il  passa  au  N.  N.  E.  ;  ce  fut 
alors  que  devenu  un  véritable  tourbillon,  sa  force  devint 
presque  irrésistible.  Les  lames,  soulevées  dans  tous  les  sens 
à  une  hauteur  effrayante ,  retombaient  de  tout  leur  poids  sur  la 
corvette,  qu'elles  menaçaient  h  chaque  instant  d'engloutir, 
et  je  m'attendais  continuellement  à  voir  notre  mâture  ébranlée 
succomber  enfin  aux  violentes  secousses  qu'elle  recevait. 
Nous  voulûmes  virer  vent  arrière,  pour  éviter  des  îles  sur 
lesquelles  nous  arrivions,  et  que  je  savais  très-près  de  nous. 
Durant  l'évolution ,  le  grand  hunier  et  le  peiit  foc  furent 
déchirés  et  nous  eûmes  beaucoup  de  peine  à  les  sauver.  Ce 
ne  fut  qu'avec  de  grandes  difficultés  que  nous  réussîmes  à 
appareiller  un  coin  de  notre  voile  d'étai  de  cape,  car  je 
craignais  à  tout  moment  d'engager.  Cet  état  critique  dura 
quatre  heures  entières,  durant  lesquelles  notre  salut  ne  tint 
qu'à  un  fil.  Vers  dix  heures,  quoique  soufflant  avec  une  grande 
force,  le  vent  devint  plus  maniable,  et  leciels'étant  éciairci 
nous  permit  enfin  de  reconnaître  notre  position.  Ce  fut  alors 
que  nous  appréciâmes  encore  mieux  toute  l'étendue  des 
dangers  que  nous  avions  courus  :  un  affreux  brisant  se  pro- 
longeait dans  toute  l'étendue  de  dessous  le  vent,  depuis 
l'arrière  du  navire  jusque  sur  l'avant,  h  une  distance  de 
moins  d'un  tiers  de  mille;  spectacle  horrible  pour  nous  dans- 
la  position  où  nous  nous  trouvions  ,  mais  qui  eût  été  vraiment 
adni'rable  pour  un  observateur  exempt  de  dangers.  Ce  récif 
était  formé  par  des  têtes  de  roches  peu  enfoncées  au-des- 
sonsde  la  surface  de  la  mer,  dont  les  ondes  ,  descendant  avec 
vitesse  du  haut  de  leurs  sommets  mobiles,  couraient  se  pré- 
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cipiter  contre  ces  pointes  déchirantes  avec  une  teKe  force 
qu'elles  se  réduiraient  aussitôt  en  une  masse  d'écume  et  se 
relevaient,  l'instant  d'après,  en  gerbes  arrondies,  d'une  blan- 
cheur éclatante ,  eî  qui  atteignaient  souvent  à  plus  de  20  et 
30  pieds  de  hauteur.  Pour  nous,  bien  plus  intéressés  k fuir 
qu'à,  contempler  un  voisinage  si  funeste ,  nous  eûmes  re- 
cours au  seul  expédient  que  nous  pussions  tenter,  celui  de 
nous  couvrir  de  toiles  pour  doubler  ces  roches  au  vent,  au 
risque  de  nous  engloutir  sous   une  voilure  forcée.  En  un 
instant,  toutes  nos  voiles  furent  dehors;  et  bien  que  le  vent 
fût  encore  grand  frais  et  que  la  mer  fût  monstrueuse,  nous 
pûmes  apprécier  ia  stabilité  de  notre  bâtiment  :  il  se  com- 
porta irès-bien,  se  soutint  auvent,  et  parvint  à  doubler  en 
peu  de  temps  les  terribles  brisans  que  nous  venions  de  dé- 
couvrir sous,  d'aussi  tristes  auspices.  lao^f  atraà- 
Depuis  celte  époque  mémorable,  le  reste  de  notre  na- 
vigation le  long  de  la  Nouvelle-Zélande  fut  heureux  et 
paisible ,  h.  cela  près  de  fréquentes  contrariétés  de  vent  aux- 
quelles nous  ne  faisions  plus  attention,  tant  nous  y  étions 
accoutumés.  L'Astrolabe  promena  son  pavillon  dans  tous  les 
canaux  de    l'immense   baie  Shouraki    (rivière   Tamise   de 
Cook)  ;  et  aux  nombreuses  îles  que  nous  avions  déjà  décou- 
vertes   sur   d'autres    points  ,    nous    en    avons   ajouté  une 
vingtaine  qui  n'avaient  point  encore  paru  sur  les  cartes.  Sous 
mie  foule  de  rapports,  nos  travaux  sur  cette  portion  de  la 
Nouvelle-Zélande  seront  d'un  haut  intérêt;  et  je  me  con- 
tenterai d'indiquer  ici  un  fait  très-curieux  que  nous  avons  eu 
occasion  de  constater:  en  ces  lieux,  Vile  d'Ika-na-Mawi  est 
tellement  rétrécie,  que  les  deux  mers  qui  baignent  ses  côtes 
ne  sont  séparées  que  par  un   isthme  de    2  milles   de   lar- 
geur au  i:)lus;   et  MM.  Lottin  et  Guilbert,  dans  une  ex- 
cur.sion  qu'ils  firent  par  terre,  le  2.6  février,  accompagnés 
de  MM.  Gaimard   et    I3ertrand,    s'avancèrent  jusqu'à  Ma- 
noukao,  sur  la  côte  occidentale,  et  recueillirent  les  matériaux 
nécessaires  pour  en  tracer  la  configuration  sur  la  carte.  Nos 


communicaiioiîs  avec  les  naturels  furent  constamment  ami- 
cales ,  et  par-tout  ils  ne  se  séparèrent  de  nous  qu'avec  le  plus 
vif  regret  de  nous  voir  nou^  éloigner  si  vite:  nous  eûmes 
plus  d'une  occasion  d'étudier  ce  peuple  extraordinaire;  et 
tout  anthropophage  qu'il  est,  je  persiste  à  le  regarder  comme 
digne  d'occuper  un  des  premiers  rangs  dans  l'échelle  des 
nations  sauvages,  tant  sous  les  rapports  physiques,  qu'à  cause 
de  sa  bravoure,  de  sa  confiance  et  de  son  intelligence. 

Le  j  mars,  nous  étions  arrivés  près  du  cap  Brett,  et 
le  6  je  pouvais  donner  dans  la  baie  des  Iles  :  mais  j'eusse 
regardé  notre  exploration  comme  incomplète,  si  elle  n'eût 
embrassé  le  cap  Nord  de  la  Nouvelle-Zélande;  car  je  me 
souvenais  qutf,  hors  de  la  baie  des  lies,  la  Coquille  n'avait 
absoiiunent  rien  vu  de  ces  contrées.  Nous  profitâmes  donc 
d  une  faible  brise  d'E.  et  de  S  E.  pour  nous  avancer  jus- 
qu'à ce  cap  remarquable;  et  dans  les  journées  du  7  et  du  8  , 
nous  pûmes  en  fixer  la  latitude  et  la  longitude  avec  toute  la 
précision  qu'on  peut  désirer,  l'ayant  rangé  à  deux  milles 
de  distance  environ,  de  manière  à  pouvoir  en  distiiiguer 
tous  les  détails.  C'est  auprès  de  ce  cap  qu'est  le  fameux 
rocher  Reinga,  le  Ténare  des  Nouveaux-Zélandais,  où  les 
ivai Jouas,  les  âmes  des  morts,  viennent,  immédiatement 
après  le  trépas,  se  rendre  de  toutes  les  parties  de  l'île,  pour 
prendre  leur  essor  vers  leurs  dernières  demeui-es. 

Les  vents  mous  et  variables  de  la  partie  de  l'E.  nous  con- 
trarièrent pour  notre  retour  à  la  baie  des  Iles,  et  ce  ne  fut 
que  ie  i  2  mars  au  soir  que  nous  pûmes  atteindre  ce  mouil- 
lage. Notre  séjour  n'y  fat  que  du  temps  rigoureusement 
nécessaire  pour  faire  notre  eau  et  notre  bois  et  régler  les 
montres,  c'est-à-dire,  de  cinq  jours.  Là  fut  clos  dériniiive- 
inent  le  travail  de  l'Astrolabe  sur  la  Nouvelle-Zélande,  Deux 
mois  lui  ont  suffi  pour  explorer  le  développement  de  près 
de  quatre  cents  lieues  de  côtes ,  tracées  dans  le  plus  prand 
détail  sur  six  cartes,  outre  six  plans  {.ardculiers  de  ports, 
accompagnés  de  sondes  nom.breuses  et  de  toutes  les  indi- 
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cations  qui  peuvent  être  utiles  r.ux  nKHin:^  L.i  j^iupart  de 
ces  cartes  sont  déjh.  terminées  ;  ieurs  caiques  sont  adressés 
à  Votre  Excellence  par  cet  envoi ,  et  je  me  flaite  de  pouvoir 
lui  expédier  le  reste  à  !a  prochaine  relâche. 

Nous  eûmes  des  rapports  journaliers  avec  les  habitans  de 
la  baie" des  Iles,  et  la  bonne  inieiiigence  ne  ce>.?a  de  régner 
entre  eux  et  nous.  Plus  que  jamais  pcurlani  ils  étaient  pos- 
sédés de  la  fureur  de  fa  guerre  et  de  la  passion  de  se  pro- 
curer de  la  poudre  et  des  fusils.  Presque  tous  les  guerriers 
avaient  quÏLîé  leurs  foyers  pour  entrer  en  campagne  :  h  plu- 
part des  chefs  distingués  que  j'avois  connus  à  mon  der- 
nier voyage,  avaient  péri  dans  les  combats;  et  les  mission- 
naires qui  s'étaient  établis  parmi  eux,  s'attendant  h  chaque 
instant  à  se  voir  olligés  de  fuir  leur  résidence,  avaient  déjà 
fait  transporter  à  Pori-Jackson  leurs  effets  les  plus  précieux. 

Un  jeune  naturel  nonîmé  Kokako ,  esclave  dans  la  tribu 
de  Korora-Deka,  redoutant  sans  doute  l'instant  qui  fallait 
dévouer  à  quelque  sacrifice  funèbre,  ne  quitta  pas  le  navire 
durant  notre  séjour  k  la  baie  des  lies;  et  ii  me  supplia  fi 
souvent  et  avec  tant  d'instances  de  l'emmener  avec  nous, 
que  je  finis  par  céder  à  ses  vœux.  Depuis  ce  moment,  il  a 
constamment  rempli  à  bord  le  service  d'un  matelot  acnf; 
sa  bonne  volonté  et  son  attachement  au  navire  ne  se  sont 
pas  démenas  un  seul  instant;  ii  témoigne  un  vif  désir  de 
voir  l'Europe,  et,  s'il  persiste  dans  les  mêmes  intentions,  \^\^ 
conduirai  sans  doute  en  France. 

Nous  quîitâmes  sans  regret  ces  contrées  malheureuses, 
désolées  par  la  guerre  et  les  divisions  des  chefs  ,  pour 
nous  diriger  vers  les  îîes  fertiles  de  Tonga ,  où  les  descrip- 
tions séduisantes  de  Cook  et  de  Wilson  nous  faisaient  espé- 
rer de  rencontrer  le  bonheur  et  l'abondance.  Jamais  nous 
n'eussions  pu  soupçonner  que  c'était  là  que  nous  attendaient 
les  plus  grands  revers,  et  que  notre  expédition  serait  deux 
fois  menacée  de  sa  ruine  complète. 

Le  19  mars,  au  matin,  nous  sortions  de  fa  baie  des  Iles, 
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et,  suivant  la  chance  ordinaire  des  vents,  je  comptais  me 
rendre  h  Tonga-Tabou  en  dix  à  douze  jours;  mais  je  fus  bien 
trompé  dans  mon  attente.  Douze  jours  d'un  calme  opi- 
niâtre nous  retinrent  d'abord  sur  ces  côtes,  communément 
si  orageuses;  ensuite  nous  eûmes  des  brises  faibles  et  in- 
certaines qui  ne  nous  permirent  d'avancer  que  fort  lente- 
ment. Toutefois,  dans  les  journées  des  2 ,  3  et  4  avril,  nous 
passâmes  très -près  des  îles  Curtis  ,  Macauby  et  Sunday 
(  Raoul  de  d'Entrecasteaux  ).  Nous  cherchâmes  vainement 
Vasquez,  en  passant  vingt  lieues  plus  à  l'E.  que  ce  dernier 
navigateur,  c'est-i\-dire  ,  sur  la  position  précise  que  lui  assigne 
Krusensterji  ;  et  le  9  avril  au  soir,  nous  eûmes  connaissance 
d'Eoa.  Je  fis  modérer  la  voilure  dans  l'espoir  de  donner  le 
lendemain  daiis  Je  havre  de  Tonga-Tabou  :  mais  dans  ia  nuit 
le  vent  passa  au  N. ,  ia  mer  grossit  beaucouj);  et  le  10, 
dès  huit  heures  du  matin,  iJ  soufflait  grand  frais  du  N.  et 
du  N.  N.  O.,  avec  des  rafales  très-violentes  et  une  uîer 
très -dure  qui  fatigua  considérablement  la  corvette.  Ce  coup 
de  vent  ,  dont  je  n'avais  pas  encore  vu  de  semblables 
entre  les  tropiques,  dura  jusqu'à  la  nuit,  où  il  passa  au 
N.  O.  Les  vents  restèrent  ensuite  à  l'E.  avec  des  courans 
très -forts  de  la  même  partie,  durant  dix  jours  entiers;  et 
pendant  tout  ce  temps,  ce  que  nous  pûmes  faire  fut  de 
nous  maintenir  à  vingt  ou  irente  lieues  de  Tonga -Tabou, 
prêts  à  y  donner  au  premier  vent  favorable. 

Dans  la  journée  du  i  6,  sur  un  des  bords  que  nous  avions 
courus,  nous  reconnûmes  plusieurs  des  îles  Hapaï  à  l'E.  et 
sur  le  parallèle  d'Anamouka.  Le  ao  avril,  nous  faisions  route 
sur  Tonga-Tabou,  quand  nous  fûmes  chargés  par  un  grain 
impétueux  de  S.  E, ,  accompagné  d'éclairs,  de  tonnerre  et 
de  torrens  de  pluie,  qui  nous  obligea  de  mettre  à  sec  de 
voiles  :  il  dura  deux  heures  environ  ;  puis  le  ciel  sembla 
s'éclaircir.  Je  voulus  profiter  de  cette  embellie ,  dr.ns  la  crainte 
que- le  mauvais  temps  ne  revint  encore  :  nous  donnâmes 
dans  le  canal  oriental  de  Tonga-tabou,  et  je  cherchai  à  di- 
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riger  la  route  de  l'Aitiolabe  vers  le  !r,oui!ia<;e  de  Pangaï- 
Modon,  il  l'aide  des  plans  de  Cook  et  de  d'Entrecasteaux. 
Mais  le  vent,  après  avoir  varié  au  S.,  tomba  tout -à -fait,  et 
nous  laissa  en  calme  :  cette  circonstance,  jointe  à  celle  de 
trouver  la  mer  précisément  pieiiie,  ce  qui  nous  empêchait  de 
voir  les  brisans  et  ^e  courant  qui  se  déclara  alors,  nous  por- 
tèrent rapidement  vers  les  récifs  de  dessous  le  vent.  11  n'y 
avait  pas  moyen  de  miouilier,  puisqu'à  toucher  ces  redou- 
tables récifs ,  on  ne  trouve  point  le  fond  à  soixante-dix  et 
quatre-vingts  brasses.  Nous  voulûmes  virer  vent  arrière  en 
masquant  par-tout  ;  tnais  le  vent  nous  retint  en  travers,  et  nous 
fûmes  dans  un  instant  sur  le  brisant.  Cependant,  une  ancre 
îi  jet  futélongée  de  i'airière,  et  en  une  demi -heure  le  na- 
vire fut  remis  à  fio.  :  par  malheur,  les  vents  revinrent  au  S.  E. , 
et  il  nous  devint  impossible  de  nous  éloigner  des  brisans. 
Une  seconde  ancre  à  jet  fat  mouillée  de  l'avant,  et  servit, 
avec  celle  de  derrière,  il  nous  tenir  élongés  près  du  récif,  h. 
quelques  brasses  de  distance  seulement.  Dans  la  nuit,  la 
mer  grossit,  et  nous  fûmes  obligés  de  mouiller  de  l'avant 
une  grosse  ancre  avec  la  chaîne,  de  peur  que  le  grelin  ne 
manquât.  Toutes  ces  ancres,  mouillées  par  des  profondeurs 
de  trente  à  quarante  brasses,  et  presque  sous  le  navire, 
n'étaieîit  pas  susceptibles  d'une  grande  résistance  ;  en  outre, 
les  coraux  dont  le  fond  était  tapissé,  nous  garantissaient  la 
j)trte  infaillible  dt-s  grelins ,  et  par  suite  des  ancres,  pour  peu 
que  notre  position  durât.  En  effet,  le  grelin  de  l'avant  fut 
bientôt  coupé,  et  le  navire,  en  aj)pelant  sur  la  chaîne,  ne  se 
trouva  plus  qu'à  deux  ou  trois  brasses  du  récif,  et  même , 
dans  les  grosses  lames,  ses  flancs  battaient  par  intervalles 
contre  ces  rochers  déchirans.  Il  nous  fallut  élonger  de  l'a- 
vant une  seconde  ancre  majeure  avec  un  câble  pour  l'écarter 
-lu  moins  de  quelques  brasses.  Elle  fut  mouillée  par  qua- 
rante-cinq brasses,  et  le  navire  fut  alors  soutenu  par  ce 
>câble  et  le  grelin  de  l'arrière. 

La  ni.it  fut  bien  pénible  ;  m.ais  le  jour  qui  suivit  le  fut 
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encore  plus  :  le  veni  franchit  au  S.  E.  nvcc  des  rafales  et 
une  mer  a^rez  grosse  qui  menaçaient  h  chaque  instant  de 
i'riser  nos  amarres.  Au  jour,  ])our  soulager  notre  grelin  de 
l'arrière,  notre  ancre  bâtarde  fut  é-'oiigée   de  ce  côté,  et 
J10US  nous  crûmes  un  peu  pla,«  assurés  ;  mnis  a  peine  cette 
opération   était   terminée,  que  ie  grelin  fut  coupé,  et  le 
câble  de  devant  ne  tarda  pas  à  avoir  le  même  sort  ;  de 
sorte  qu'en  revenant  à  ra}^pei  de  fa  chaîne  ,  nous  nous  re- 
trouvâmes de  nouveau  à  quinze  ou  vingt  pieds  du  récif,  l^our 
peu  que  la  chaîne  eût  manqué,  comme  eh'e  venait  presque 
à  pic,  ou  que  l'ancre  eût  chassé,  notre  perte  était  infaillible. 
Nous  éîions  entourés  de  plusieurs  centaines  de  naturels  qui 
n'attendaient  que  ce  moment  pour  se  jeter  sur  le  navire  et 
ie  piller.  Mais  j'avais  eu  soin  de  me  faire  désigner  les  trois 
principaux  chefs,  Paîou,  Tahoufa  et  Lavaka  ;  des  cadeaux 
du  plus  grand  prix  à  leurs  yeux  leur  avaient  été  immédiate- 
ïnent  distribués,  et  j'avais  requis  leur  assistance  et  leur  pré- 
sence continuelle  h  bord.  Ifs  acquiescèrent  à  mes  désirs,  et, 
grâcts  h  cette  précaution  et  à  leur  influence,  les  naturels, 
loin  de  nous  troulîler  en  aucune  manière,  comblaient  nos 
honimes  de  rafraîchissemens   qu'ils    leur  distribuaient  [)Our 
ritn  ou  presque  pour  rien. 

Notre  po  ition  devint  si  menaçante  dans  la  journée  du  2  i, 
que,  pour  sauver  au  moins  la  vie  des  hommes  et  fe'.:rs  sacs, 
j'eus  un  instant  le  dessein  d'envoyer  ceux-ci  à  terre  avec  fa 
mri'ié  de  l'équipage;  et  déjb,  tout  était  embarqué  dans  la 
chaloupe,  prêt  k  partir,  quand  un  envoyé  des  missionnaires 
arriva  h  bord  (ceux-ci  demeuraient  à  vino:tsix  milles  de 
l'endroit  où  rous  nous  Irouvions) ,  et  m'assura  que  nos  nia- 
telots  seraient  immédiatement  dépouillés  en  mettant  le  pied 
à  terre  ;  que  leur  existence  même  serait  compromise  , 
pour  peu  qu'ils  fissent  de  résistance. 

Cette  considération  me  fit  changer  d'nvis,  et  je  crus  alors 
qu'il  valait  mieux  conserver  tout  le  monde  à  bord  jusqu'au 
dernier  moment.  Cpi^endant,  le  :oir,  le  temps  prit  une  si 
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mauvaise  apparence,  et  la  perte  du  navire  me  parut  désor- 
mais si  infaillible,  que  je  voulus  du  moins  sauver  nos  tra- 
vaux et  les  objets  qui  nous  deviendraient  les  plus  nécessaires 
pour  notre  retour  en  France,  quand  nous  pourrions  l'effec- 
tuer. En  conséquence,  M.  Lottin  fut  expédié,  à  cinq  heures 
du  soir,  dans  un  des  petits  canots,  afin  de  porter  chez  les 
missionnaires  les  matériaux  de  géographie,  de  physique  et 
d'histoire  naturelle,  nos  journaux,  les  cartes,  les  montres 
marines  et  les  instrumens  les  plus  nécessaires.  Cela  fait ,  je  fus 
un  peu  plus  tranquille  ;  et  quoique  la  nuit  fût  affreuse,  j'eus 
la  consolation  de  penser  que,  si  fe  sort  nous  enlevait  notre 
bâtiment,  au  moins  notre  expédition  ne  serait  point  anéantie, 
et  que  nos  travaux  seraient  en  grande  partie  sauvés. 

Malgré  le  mauvais  temps  et  le  long  trajet  qu'il  y  avait  eu  à 
faire,  le  22,  dans  l'après-midi,  nous  vîmes  arriver  un  des 
deux  missionnaires  de  Tonga-Tabou,  M.  Thomas,  qui  ve- 
nait nous  voir  et  nous  offrir  ses  services.  Malheureusement 
il  n'avait  pas  la  moindre  influence  sur  l'esprit  des  naturels  , 
et  notre  position  l'effrayait  en  quelque  sorte  plus  que  nous- 
mêmes,  qui  dé'fà  y  étions  accoutumés.  Du  reste,  je  n'ai  eu 
qu'à  me  louer  de  son  obligeance  et  de  sa  bonne  volonté  : 
j'ai  le  même  coaipre  à  rendre  de  trois  Anglais  établis  au 
milieu  de  ces  sauvages,  dont  ifs  ont  adoj)té  le  genre  de  vie, 
Singieton,  Read  et  Richett,  qui  ne  nous  ont  pas  quittés  un 
moment  dans  notre  malheur,  et  se  sont  efforcés  de  nous 
rendre  tous  les  services  qui  étaient  en  leur  pouvoir. 

Ce  même  jor.r  h  quaire  heures  du  soir,  fa  Ijrise  ayant 
paru  venir  h  l'E.  ,  je  voulus  essnyer  de  sortir  de  notre  po- 
sition en  filant  à  Ja-(ois  toutes  nos  amarres  et  gagner  le 
mouillage  de  Pnngaï-Modou  avec  la  seule  ancre  qui  nous 
restait  libre.  En  un  instant  celle  manoeuvre  fut  exécutée  et 
toutes  nos  voiles  furent  appareillées;  mais  nous  étions  trop 
près  des  récifs;  nous  ne  j)ûmes  prendre  assez  d'aire,  et,  au 
bout  de  quelques  minutes ,  nous  fûmes  de  nouveau  jetés 
sur  le  brisant. 
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Cette  fois,  sans  ancres,  sans  grelins  pour  nous  rciirer, 
je  crus  notre  perte  inévitable,  et,  chargeant  M.  Jacquinotde 
maintenir  tout  dans  f'ordre  et  même  de  faire  travaiUer  l'é- 
quipage pour  lui  en  imposer  comme  aux  naturels,  je  fis 
descendre  les  trois  chefs  dans  ma  chambre,  et  là,  devant 
le  portrait  et  au  nom  du  Roi  de  France,  d'un  ton  solennel, 
je  traitai  avec  eux,  par  l'organe  de  Singleton,  peur  sauver 
la  vie  des  hommes  et  conserver  les  objets  qui  nous  seraient 
nécessaires,  laissant  tout  le  reste  à  leur  disposition.  Ils  pa- 
rurent souscrire  de  bonne  foi  h  mes  propositions,  et,  pour 
j)reuve  immédiate,  ils  chassèrent  aussitôt  toutes  les  pirogues 
qui  s'étaient  spontanément  rapprochées ,  au  moment  où 
elles  nous  avaient  vus  de  nouveau  échoués. 

Mais  nia  surprise  fut  extrême,  quand  je  vis  que  nous 
pouvions  reprendre  toutes  nos  amarres,  dont  le  courant 
nous  avait  empêchés  de  nous  éloigner.  C'était  ce  môme 
courant  qui  nous  avait  fait  illusion  en  nous  faisant  croire 
que  nos  cables  devaient  être  déjh  loin  derrière  nous.  A 
six  heures  nous  nous  retrouvâmes  amarrés  comme  aupara- 
vant et  même  un  peu  plus  éloignés  des  récifs. 

La  nuit  suivante  fut  plus  belle  et  plus  j>aisible  cjue  les 
deux  précédentes.  La  journée  du  23  s'annonça  sous  des 
auspices  plus  favorables  ;  le  vent  diminuait  toujours  et  la 
mer  s'embellisait.  Nous  relevâmes  l'ancre  cassée  que  portait 
la  petite  chaîne,  et  nos  canots,  en  draguant,  réussirent  à  saisir 
le  bout  du  câble  coupé  que  nous  reprîmes  de  l'avant ,  ce 
qui  nous  écarta  encore  de  15  à  20  brasses  des  brisans.  La 
nuit  du  2  3  au  24  fut  très-belle.  Le  24.  au  malin,  nous  re- 
levâmes la  grosse  chaîne  et  son  ancre  ;  et  à  dix  heures  en- 
viron, à  l'aide  des  canots  et  d'une  petite  brise  de  l'E.  N.  E. , 
iio'.is  filâmes  les  deux  câbles  qui  nous  tenaient  encore  ,  et 
quittâmes  le  funeste  récif  où  depuis  quatre  jours  nous  avions 
éprouvé  toutes  les  inquiétudes,  toutes  les  angoisses  d'un 
triste  naufrage. 

Le  vent  tomf/a  t^  ut  à  fait;  nos  canots  suffirent  peur  nous 
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remorquer  nssez  loin  :  mais  le  courant  finit  par  s'établir,  et, 
toujours  contrariés,  il  nous  fallut  encore  taire  plusieurs 
mouillages  et  di\  erses  manœuvres,  avant  de  pouvoir  gagner 
îe  mouillage  de  Pangaï-Modou,  où  nous  ne  fûmes  définiti- 
vement amarrés  que  le  2.6  mars  h  midi.  Ce  mouilînge  est 
excellent;  et  sans  les  traverses  que  nous  y  avons  éprouvées, 
c'eût  été  sans  doute  la  relâche  la  plus  agréable  de  toute  la 
cam}:)agne  :  les  vivres  et  les  rafraichissemens  de  tout  genre 
s'y  trouvent  avec  la  même  profusion  et  h  aussi  bas  prix  que 
du  temps  de  Cook  et  de  d'Entrecasteaux;  et  dans  toute  la 
mer  du  Sud,  je  ne  pense  pas  qu'il  existe  une  seule  île  à  lui 
comparer  aujourd'hui  sous  ce  rap^port. 

Les  pertes  et  les  avaries  que  nous  avions  faites  durent 
rendre  notre  relâche  beaucoup  plus  longue  qu'elle  ne  l'eût 
été  :  deux  fois  j'envoyai  nos  grandes  embarcations  à  la  re- 
cherche des  ancres  que  nous  avions  laissées  près  du  récif, 
elles  ne  purent  retrouver  que  la  grosse  ancre  dont  le  câble 
avait  été  coupé.  Les  deux  ancres  k  jet  et  l'ancre  bâtarde 
furent  perdues  sans  ressource;  perte  infinie  pour  nous,  eu 
égard  h  la  navi^ation  qu'il  nous  restait  à  exécuter,  et  que 
j'eusse  voulu  réparer  nu  prix  des  plus  grands  sacrifices. 

Nonobstant  toutes  ces  contrarié'és,  le  samedi  12  mai, 
tous  nos  travaux  à  Tonga  Tabou  étaient  terminés  ;  je  me 
proposais  d'accorder,  le  lendemain  dimanche,  du  repos 
à  l'équipage  et  d'appareiller  le  lundi  de  grand  matin, 
quand,  le  soir  assez  tr.rd,  un  billet  de  M.  Thomas  me  pré- 
vint que  plusieurs  matelots  de  la  corvette  se  proposaient  de 
déserter  pour  rester  dans  l'ile.  Je  n'ignorais  pns  que  les 
chefs  leur  avaient  souvent  fiit  des  propositions  tendant  à 
ce  but,  et  n'avaient  épargné  ni  caresses  ni  promesses  pour 
les  déterminer  à  s'établir  parmi  eux.  Ce  qui  arriva  h  Cook, 
à  Bligh  et  à  d'autres  navigateurs,  arrive  tous  les  jours  aux 
baleiniers  c|ui  fréquentent  ces  îles;  car  lieîi  n'y  sourit  plus 
à  l'imagination  d'un  matelot  fa;igué  des  travaux  et  des 
dangers  de  la  mer  et  qui  ne  tient  à  rien  dans  i>a  patrie  ,  que 
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la    perspeciive   d'une   vie  molîe  e:  fiiiacante    cojuiiie  celle 
des   insulaires   de   Tonga  -  Tabou.  C'est  un  inconvénient 
qu'auront  à  redouter  tous  les  navires  qui  toucheront  h.  ces 
îles. 

De  nombreuses  désertions  avaient  sigiiaîé  le  dé!;ut  des 
deux  expéditions  précédentes.  Plus  de  vingt  matelots 
avaient  quitté  l'Uranie  dès  sa  première  relâche,  et  la  Co- 
quille n'avait  pas  achevé  huit  mois  de  campagne  que  déjà 
elle  comptait  onze  déserteurs.  A  force  de  vi  Jîance,  nous 
avions  prévenu  cet  inconvénient  ;  et  sans  {'accident  fâcheux 
qui  nous  était  arrivé  en  entrant  à  Tonga-Tabou,  une  relâche 
aussi  courte  que  celle  que  je  comptais  y  fnire  n'eût  donné 
à  personne  le  temps  de  songer  îi  déserter.  Quoi  qu'il  en  fût, 
je  pris  sur-le-champ  le  parti  que  je  regardais  comme  le 
plus  sûr,  celui  de  faire  veiller  avec  le  plus  grand  soin  toute 
la  nuit ,  et  de  mettre  à  la  voile  dès  lendemain  sans  en  pré- 
venir personne  que  le  lieutenant. 

En  effet,  le  i  3  ,  pour  ôter  jusqu'ati  moindre  soupçon 
du  départ,  j'envoyai  le  chef  de  tiinonnerie  Jacon  observer 
comme  à  l'ordinaire  Ics  marées  à  terre;  je  laissai  les  na- 
turels commercer  paisiblement  le  long  du  bord;  et  néan- 
moins tout  se  préparait  pour  l'appareillage  comme  devant 
avoir  lieu  le  lendemain.  Seulement  quand  nous  fûmes  h. 
long  pic,  je  signifiai  à  Tahoufa,  le  chef  principal  à  bord, 
que  nous  avions  assez  de  vivres;  sur  quoi  il  se  retira  pai- 
siblement, après  nous  avoir  fait  ses  adieux,  et  la  plupart 
des  pirogues  le  suivirent  de  près.  Le  peut  canot,  monté 
par  huit  hommes  et  l'élève  Faraguet,  fut  expédié  pour  ra- 
mener le  chef  de  timo'.inerie  et  prendre  en  même  temps  un 
peu  de  sable.  Nous  n'attendions  p?us  que  son  retour  pour 
déraper,  quand  tout-à-coup  nous  vîmes  ceux  qui  le  mon- 
taierit  agiter  leurs  chapeaux,  pousser  des  cris,  et  en  même 
leîups  une  foule  de  naturels  armés  de  casse-têtes  qui  les 
entraînaient  avec  le  canot.  L'élève  Dudemaine  et  Jacon, 
qui  se  trouvaient  à  terre,  enveloppés  dans  cette  catastrophe, 
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tombaient  en  même  temps  au  pouvoir  de^  sauvages.  Tous 
disparurent  eiî    un  instant   derrière   la  pointe    de   Pangaï- 
Modou. 

Aussitôt  je  fis  armer  îe  grand  canot  en  guerre  et  l'ex- 
pédiai sous  ier;  ordres  de  MM.  Gressien  et  Paris,  pour  courir 
après  les  perfides  insuiaires  et  délivrer  nos  hommes  s'il 
était  possible.  Mais  l'armement  du  canot  avait  exigé  un 
certain  temps,  et  les  naturels  en  avaient  profité  pour  prendre 
beaucoup  d'avance.  Quelque  diligence  qu'il  fît,  il  devint  im- 
possible h  M.  Gressien  de  les  joindre;  tout  ce  qu'il  put  faire 
après  beaucoup  de  fatigues  et  de  longues  recherches ,  fut 
de  recueillir  MM.  Dudemaine ,  Jacon  et  le  jeune  Cannac, 
les  seuls  qui  eussent  réussi  à  se  sauver  des  mains  de  leurs 
ravisseurs,  et  de  ramener  l'embarcation,  dont  les  naturels 
avaient  emporté  le  grémenî. 

Le  canot  était  rentré  vers  trois  heures ,  et  je  crus  que  je 
devais  agir  sur-le-champ  avec  vigueur  pour  en  imposer  à 
ces  barbares.  Il  m'était  impossible  de  compter  sur  les  ma- 
telots, qui,  une  fois  débarqués  en  armes,  n'écoutaient  plus 
la  voix  de  leurs  chefs  et  couraient  au  pillage  sans  ordre  ni 
réflexion.  Ainsi  je  n'armai  îe  grand  canot  que  de  personnes 
sûres,  d'officiers,  d'élèves  et  de  maîtres ,  au  nombre  de  dix-huit 
à  vingt,  et  j'en  confiai  encore  une  fois  le  commandement  h 
M.  Gressien.  Je  donnai  à  cet  officier  l'ordre  de  se  porter 
le  long  de  la  côte,  de  brûler  toutes  les  maisons  qu'il  rencon- 
trerait et  de  tirer  sur  les  sauvages  qui  se  présenteraietn  hos- 
tilement, sans  pourtant  exposer  sa  troupe  ;  je  recommandai 
instamment  à  chacun  de  ceux  qui  en  faisaient  partie ,  de 
ne  {>oint  s'éloigner  les  uns  des  autres. 

Au  moment  où  ce  détachement  s'embarquait,  le  cajioral 
Richard  ,  que  je  n'y  avais  pjas  compris,  viiit  me  suj)plier  de 
lui  permettre  de  s'y  joindre;  ce  que  je  finis  par  lui  accorder, 
non  sans  quelque  répugnance.  Ce  fut  alors  aussi  que  nous 
reconni*unes  que  îe  nommé  Simonet  (Charles)  avait  déserté 
du  navire,  ci  qu'il  n'avait  p.u  le  fiire  qu'au  monient  où  l'on 
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fnlevait  fe  crinot,  puisqu'on  l'avait  vu  à  bord  quelques  ins- 
lans  auparavant. 

Mes  ordres  furent  parfaitement  exécutés  [lar  M.  Gressien 
et  ses  conipagtîons  ;  plusieurs  maisons  isolées  et  deux  vil- 
lages entiers  livrés  aux  flammes  couvrirent  l'horizon  d'é- 
paisses colonnes  de  fumée.  Après  avoir  mis  le  feu  li  Nogou- 
Nogou,  nos  gens  s'avançaient  îe  long  de  la  plage  pour 
marcher  sur  Mafanga,  tandis  que  le  grand  canot  les  suivait 
au  bord  du  récif  pour  les  proléger  et  les  recevoir  en  cas 
de  surprise  ou  de  résistance  imprévue. 

Mafanga  était  îe  village  sacré  de  toute  l'île,  et,  dans  leurs 
guerres  civiles  les  plus  sanglâmes,  il  avait  été  respecté  par 
tous  les  partis  :  aussi  les  naturels  ,  qui  n'avaient  osé  s'op- 
poser à  l'incendie  des  autres  villages,  se  réunirent  enfouie 
devant  Mafmga,  et  plusieurs  d'entre  eux  eurent  même  l'au- 
dace de  marcher  à  la  rencontre  de  notre  détachement.  Tou- 
tefois ils  s'enfuyaient  dans  les  broussailles  h.  mesure  que  les 
Français  approchaient,  et  tout  se  fût  terminé  à  notre  avan- 
tage, si  le  caporal  Richard,  aj)ercevant  un  sauvage  entre 
les  arbres,  n'eût  couru  après  lui  pour  lui  lâcher  son  coup 
de  fusil.  Il  l'atteignit  effectivement;  mais  au  lieu  de  se  replier 
promptement  sur  le  détachement  pour  recharger  son  arme, 
il  se  précipita  sur  le  naturel,  et  fut  à  l'instant  lui- même 
assailli  par  quatre  ou  cinq  autres  sauvages,  qui  i'assoinmèrent 
avec  leurs  casse-têtes.  I!  se  passa  quelques  instans  avant  que 
les  i5Ôtres,  avertis  par  ses  cris,  pussent  se  porter  à  son  secours 
et  le  retirer  des  mains  des  ennemis,  qui  prirent  aussitôt  la 
fuite.  Richard  fut  traîné  au  canot;  il  arriva  mourant  à  bord 
et  expira  dans  la  nuit  des  nombreuses  et  graves  blessures 
cfu'il  avait  reçues.  Peu  après  cet  en  «sagement,  les  naturels 
embusqués  dans  les  broussailles  tirèrent  eux-j^ièmes  des 
coups  de  fusil  sur  nos  hommes  qui  étaient  entièrement  k 
découvert  sur  le  rivage  ,  et  qui  ne  pouvaient  apercevoir  leurs 
assaillans.  M.  Gressien  jugea  qu'il  était  plus  convenable  de 
revenir  li  bord,  et  je  l'approuvai  beaucoup  d'avoir  pris  ce  parti. 
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Je  résolus  alors  de  ne  plus  exposer  prirriellement  les 
hommes  de  r Astrolabe  à  terre,  \u  que,  dai:s  ces  fourrés 
impénétrables,  ils  eussent  tous  péri  successivement  sous  les 
coups  de  l'ennemi,  sans  lui  faire  aucun  tort  sensible  :  après 
tout,  la  mort  de  cent  de  ces  perfides  naturels  ne  pouvait 
balancer  à  mes  yeux,  et  dans  l'intérêt  de  l'expédition  ,  fa 
perte  d'un  seul  Français. 

II  me  parut  avantageux  de  conduire  la  corvette  elle-même 
devant  Mafanga ,  où  je  voyais  des  attroupemens  considé- 
rables de  sauvages,  et  d'y  faire  jouer  notre  grosse  nrtilleerie, 
afin  de  les  intimider  et  de  les  contraindre  k  rendre  leurs  pri- 
sonniers. Malheureusement  cette  manœuvre  devenait  déli- 
cate et  difficile  à  exécuter  le  long  d'une  piage  bordée  de 
récifs,  sur-tout  pour  nous,  dépourvus  comme  nous  l'étions 
d'ancres  à  jet  et  de  presque  tous  nos  grelins.  Cepen 
dant  jetais  déterminé  à  exécuter  ce  mouvement  dès  le  len- 
demain i4,  aussitôt  que  lèvent  aurait  tombé,  quand  ce 
même  jour,  à  dix  heures,  nous  vîmes  s'approcher  du  [lord 
une  petite  pirogue  conduite  par  l'Anglais  Singleton  et  l'un 
de  ses  camarades,  qui  nous  ramenaient  M.  Faraguet. 

Celui-ci  m'apprit  qu'étant  échu  en  jx-îrtage  à  i'un  des 
parens  de  Palou,  il  avait  été  conduit  à  ce  chef,  qui  l'avait 
lrès-i)ien  traité,  et  l'avait  vivement  sollicité  de  rester  avec 
lui,  répétant  que  le  navire  était  détruit  et  que  j'avais  été 
tué;  qu'enfin,  voyant  M.  Faraguet  persister  dans  le  désir 
de  revenir  à  bord,  il  l'avait  renvoyé  après  de  longues  con- 
sultations avec  tous  les  chefs  de  l'île,  réunis  h  Mafanga  en 
assemblée  générale. 

Singleton  m'assura  qu'aucun  de  nos  hommes  n'avait  reçu 
de  mauvais  traitemens,  et  que  tous  ceux  qui  ne  voudraient 
pas  rester  dans  l'île  seraient  renvoyés,  povirvu  que  je  ne  me 
})ortasse  plus  h  aucune  hostilité  envers  les  ha^ifans,  et  sur- 
tout contre  Mafanpa ,  où  la  fouie  entière  des  guerriers 
s'était  rassemblée  au  nombre  de  quatre  h  cinq  mille,  armés 
de  fusils,  d'arcs  >  n\assues,   lances  et  casse-têies. 


Je  lui  répondis  que  tous  les  Français  devaient  être  rame- 
nés indistinctement  h.  bord;  que  j'en  étais  comptable  envers 
mon  souverain,  et  que,  dans  le  cas  contraire,  j'étais  déter- 
miné a  aller  m'embosser  devant  Mafanga,  et  h  ne  quitter 
l'iie  qu'après  avoir  détruit  en  entier  cette  place,  dussé-je  y 
brûler  toute  la  poudre  et  y  consommer  tous  les  boulets  de 
l'Astrolabe  ;  que  j'accorderais  vingt-quatre  heures  aux  na- 
turels pour  se  décider,  après  quoi  le  feu  commencerait. 
Ensuite  je  lui  montrai  tous  les  préparatifs  que  je  faisais  à 
bord,  car  je  soupçonnais  qu'il  était  envoyé  par  les  naturels, 
autant  pour  épier  nos  intentions  et  nos  iuoyens,  que  pour 
ramener  M.  Faraguet. 

Du  reste,  je  fus  enchanté  de  savoir  que  tous  nos  hommes 
étaient  sains  et  saufs  ,  bien  que  mon  intérêt  pour  eux  fût 
néce-bairement  refroidi  par  l'idée  que  plusieurs  avaient  eu 
l'intention  de  quitier  leur  navire.  Le  ca})orai  Richard  ^At 
enterré  sur  l'ile  de  Pangaï-iModon,  avec  les  honneurs  de  fa 
guerre;  et  sur  le-champ  je  désignai,  pour  lui  succéder,  le 
militaire  Delanoy  (Victor)  ,  que  son  excellente  condmie  et 
le  bon  exemple  quil  avait  constamment  montré  à  ses  ca- 
marades rendaient  digne  à  tous  égards  de  cette  distinction. 

Le  I  5  ,  à  sept  heures  du  matin,  nous  levâmes  l'ancre; 
et  à  l'aide  d'une  petite  i-rise  du  S.  E. ,  sur  nos  huniers 
seuls,  nous  gouvernâmes  sur  IVÎafanga,  éloigné  de  deux  à 
trois  milles  de  notre  mouillage ,  et  laissâmes  retomber  l'ancre 
devant  cette  place,  et  à  un  demi-mille  de  distance  eiiviron; 
puis  au  moyen  de  nos  grelins  et  de  nos  grosses  ancres ,  nous 
nous  rapprochâmes  du  récif  le  plus  qu'il  nous  fut  possible. 
Les  naturels  n'avaient  pas  perdu  cie  temps;  leurs  palissades 
avaient  été  recouvertes  de  sable  en  lalus,  à  la  hauteur  de 
dix  à  douze  pieds,  et  des  fossés  profonds  avaient  été  creusés 
tout  le  long  d-i'à  remparts  pour  recevoir  les  guerriers.  En  un 
mot,  ils  avaient  si  bien  travaillé,  qu'ils  s'étaient  mis  caas 
le  cas  d'entendre  gronder  notre  artillerie  sans  danger 

Au  moment  où  nous  arrivâm.es  devant  Mafanga,  j'avais 


hissé  la  grande  enseigne,  en  l'appuyant  d'un  coup  de  canon; 
et  quelques  instaiis  après  plusieurs  pavil'ons  blancs  furent 
hissés  sur  le  ri\'age.  Ces  signaux ,  semblant  annoncer  des 
intentions  pacifiques,  j'expédiai  le  grand  canot  armé  sous  les 
ordres  de  M.  Cuiibert,  afni  d'essayer  de  traiter  avec  les  insu- 
laires. Alors  un  des  prisonniers,  nommé  /Martinencq ,  fut 
relâché  par  les  naturels ,  et  parut  sur  la  plage,  où  il  héla  au 
grand  canot  de  s'approcher.  M.  Guilbert  s'avança  en  consé- 
quence jusqu'au  bord  du  récif,  éloigné  du  rivage  de  cent 
toises  environ,  quand  une  baile  lancée  par  un  tromblon  vint 
tout-à-coup  percer  les  di::i\:L  bordi  du  canoi  de  part  en  part. 
Je  sentis  alors  qu'on  ne  pouvait  accorder  aucune  espèce  de 
confiance  aux  avances  de  ces  traîtres  insulaires,  et  que  l'u- 
nique parti  h  prendre  était  de  les  intimider,  ou  du  moins 
de  lasser  leur  audace  p;;r  la  présence  continuelle  de  notre 
corvette  et  la  terreur  de  nos  canons. 

Afin  cependant  de  ne  pouvoir  être  taxé  de  précipitation  , 
je  laissai  s'écouler  toute  celte  journée,  sans  montrer  aucune 
intention  hostile;  et  le  soir,  comme  de  coutume,  le  coup 
de  canon  de  retraite  fut  tiré  à  poudre  seulement:  les  natu- 
rels y  répondirent  par  un  coup  de  tromblon,  dont  la  balle 
siffla  au  travers  du  grément. 

La  nuit  s'écv^uJa;  et  le  ï6  à  dix  heures  du  matin,  les  na- 
turels ne  témoignant  aucune  envie  de  nous  renvoyer  nos 
hommes,  je  fis  commencer  le  feu  :  cinquante -quatre  coups 
de  caronades,  tant  à  boulet  qu'à  mitraille,  furent  tirés  dans 
la  journée  surMafanga:  les  premiers  sur-tout  firent  un  grand 
ravage  et  un  fracas  épouvantable  au  travers  des  cocotiers  et 
des  maisons  ;  mais  les  travaux  considérables  exécutés  par 
les  sauvages  les  mettaient  à  couvert ,  et  peu  d'entre  eux 
durent  être  atteints.  Aux  premières  volées,  ils  poussèrent 
des  cris  afrreux;  puis  ils  gardèrent  îe  plus  profond  silence. 

Dans  la  journée  du  17,  après  nous  être  encore  rap}>ro- 
chés  de  terre,  nous  n'envoyâmes  que  dix-sept  coups  de 
canon  sur  Mafinga  :  par  intervalles,  le  vent  soufflait  à  l'E. 
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N.  E.  par  rafales,  et  la  pîuie   fut  presque  continuelfe.  Les 
sauvages  firent  d'énormes  travaux,  et  toute  fa  nuit  on  les 
entendit  aiiatire  des  cocotiers  et  des  ])ananiers  pour  exhausser 
Jes  remparts  et  réparer  ies  brèches  faites  durant  ie  jour. 

La  pluie  ne  ces>a  de  tomber  par  torrens  dans  Ja  jour.uée 
du  1  8  ;  et,  dans  celle  du  \  9,  il  souffla  un  véritable  coup  de 
vent  d'E.,  qui  eût  pu  nous  mettre  dans  l'état  le  plus  cri- 
tiqu-e ,  si  nos  chaînes  eussent  manqué.  Ces  deux  jours,  le 
feu  fut  suspendu,  et,  le  soir  seulement,  on  tira  le  coup  de 
canon  de  retraite  h  mitraille  sur  Mafanga.  Les  sauvages 
éiaient  restés  fort  tranquilles;  et  le  19,  vers  trois  heures  du 
soir,  une  })irogue  déborda  du  rivage,  condijte  par  Marti- 
nencq  seul.  Ce  marin  m'apprit  qu'après  de  fréquens  et 
longs  pourparlers  et  de  vives  altercations  entre  les  chefs  , 
ils  s'étaient  décidés  h  nous  renvoyer  tous  les  hommes  ,  et 
qu'ils  seraient  h  bord  le  lendemain  au  matin;  qu'en  consé- 
quence, ifs  me  priaient  de  cesser  le  feu  tout-h-fait,  vu  que 
le  coup  de  canon  de  retraite  de  la  veille  leur  avait  encore  tué 
un  homme  qui  apportait  des  vivres  aux  guerriers  de  la 
place. 

Martinencq  était  un  de  ceux  dont  les  dispositions  m'é- 
taient suspectes;  je  ne  voulus  point  le  laisser  communiquer 
avec  les  hommes  de  l'équipage,  dont  je  voyais  le  morai  si:î 
guiièrement  affaibli,  et  je  le  renvoyai  de  suite  à  Mafanga, 
avec  ordre  de  dire  aux  chefs  de  Tonga,  de  ina  part,  que 
toutes  les  hostilités  cesseraient  entre  les  Français  et  eux, 
aussitôt  que  les  captifs  seraient  remis  à  bord  de  leur  navire. 

Martinencq  revint  dans  une  pirogue,  le  20  au  matin, 
conduit  par  un  naturel,  celui  de  tous  qui  nous  avait  cons- 
tamment montré  le  plus  d'attachement  et  qui  avait  paru 
fort  affligé  de  la  conduite  des  chefs  de  Tonga  à  notre  égard. 
Il  venait  m'annoncer,  de  la  part  des  chefs,  que  Simonnet  et 
Reboul  s'étaient  enfuis  dans  l'intérieur  de  l'île,  la  veilfe  au 
soir,  aussitôt  qu'ils  avaient  su  que  les  chefs  s'étaient  décidés 
à  renvoyer  les  Français  à  leur  bord;  mais  qu'on  avait  en- 
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voyé  à  leur  poursuite,  qu'on  les  saisirait  avant  la  nuit,  et 
ils  me  prièrent  en  conséquence  d'attendre  encore  un  peu, 
afin  qu'on  pût  me  les  livrer  tous  ensemble.  Je  ne  me  dissi- 
mulais pas  que  ces  deux  misérables ,  déserteurs  de  leur  na- 
vire h  i'ennemi,  méritaient  une  punition  exemplaire;  mais 
je  réfléchis  en  même  temps  que  leur  présence  à  bord  ne 
pouvait  être  que  funeste  à  l'expédition,  et  que  nous  n'eus- 
sions pas  eu  assez  de  preuves  pour  les  faire  exécuter  juridique- 
ment. En  outre,  je  tenais  à  sauver  le  plutôt  possible  ceux 
qui  paraissaient  de  bonne  voîonté  pour  revenir,  et  je  crai- 
gnais à  chaque  instant  quelq'.ie  changement  dans  l'esprit  des 
naturels.  En  conséquence ,  Martinencq  reçut  l'ordre  de  dire 
aux  chefs  que  ;c  renonçais  à  Simonnet  et  à  Reboul,  et  qu'aussi- 
tôt que  les  autres  me  seraient  remis,  nous  quitterions  l'ile.  A 
peine  Mariintncq  fat  de  reto.'.r  à  terre,  que  tous  nos  homnies, 
savoir,  Martinencq,  De'la-Maria,  Bdlanger,  Bouroul,  Fa- 
bry  et  Grasse,  parurent  sur  la  plage  vêtus  d'étoffes  du  }vays, 
en  place  des  habits  qui  leur  avaient  été  enlevés.  Le  grand 
canot  les  alla  pi-endre  à  terre.  Dès  qu'ils  furent  à  bord,  IVuicre 
fut  levée,  et  je  mouillai  la  corveite  à  peu  de  distance  de  la 
])asse  du  Nord,  alin  d'être  prêt  à  sortir  îe  lendemain  des 
rccifs  de  cette  île  funeste. 

Nous  sûme;.  bientôt,  par  les  rnatcît)ls  qui  avaient  été  pri- 
sonniers des  habitans  de  Tonga,  que  îe  dessein  de  ces  sau- 
vages ne  s'était  pas  ijorné  à  enlever  l'embarcation  avec  ceux 
qui  la  montaient,  mais  qu'ils  avaient  conçu  le  hardi  projet 
de  s'emparer  de  la  corvette  elle-même  et  de  tout  ce  cju'elle 
contenait.  L'enlèvement  du  petit  canot  n'était  que  le  pré- 
lude de  cette  grande  entreprise;  ils  comptaient  ensuite  at- 
tirer le  grand  canot  dans  quelque  piège,  se  rendre  maîtres 
de  ceux  qui  l'armeraient,  et  enfin  attaquer  le  navire  lui- 
même,  après  en  avoir  successivement  affaibli  l'équipage. 
lis  ;ei. aient  sur-tout  beaucoup  h  se  saisir  de  moi  et  du  lieu- 
tenant, regardant  alors  la  capture  du  bâtiment  comme  une 
cLose  facile.  Nous  étions  l'un  et  l'autre  destinés  à  périr,  et 
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îe  reste  eût  été  conservé  en  vie.  Us  se  flattaient  ainsi  de  pou-^ 
voir    renouveler   la    triste    catastrophe  du*   Porl-au- Prince , 
arrivée  il  y  a  une  vingtaine  d'années  aux  îîes  Hapaï. 

Pourtant  je  ne  pense  j^as  qu'ils  eussent  jamais  osé  tenter* 
une  entreprise  aussi  téméraire,  s'ils  n'avaient  compté  sur  la 
bonne  volonté  de  quelques  français  égarés,  et  déterminés 
à  quitter  leur  navire.  L'enlèvement  inattendu  du  canot  et  fa 
tournure  tragique  que  prirent  les  affaires,  firent  rentrer  la 
plupart  de  ceux-ci  dans  le  devoir;  Simonnet  et  Rebout 
seuls  s'enfuirent  au  moment  où  ils  pouvaient  rentrera  bord. 

Au  milieu  des  événemens  désastreux  qui  ont  marqué 
notre  relâche  à  Tonga-Tabou,  les  observations  en  tout 
genre  n'ont  pas  été  suspendues  un  seul  instant;  et  la  zoo- 
logie sur-tout,  par  les  nombreux  dessins  et  les  travaux 
continuels  de  M.  Quoy,  s'est  enrichie  d'une  foule  incroyable 
d'objets  inconnus,  De  mon  côté ,  j'y  acquis  la  connaissance 
d'un  fait  très  intéressant,  la  conviction  presque  complète 
que  les  vaisseaux  de  notre  infortuné  la  Pérouse  avaient  effec- 
n'vement  touché  et  fait  un  assez  long  séjour  à  Anamouka, 
l'une  des  îles  Hapaï,  située  à  vingt  lieues  environ  au  N.  de 
Tonga-Tabou.  Ce  fut  de  la  reine  même  [tamahà  en  langue 
tonga)  et  de  son  frère,  que  je  recueillis  ces  curieux  docu- 
mens  par  l'organe  de  Singleton.  ■-  ji;  ï.ïi 

Dans  une  excursion  que  je  fis  fe  p  mai  à  Mona  ,  ac- 
compagné de  presque  tous  les  officiers,  je  rendis  visite  à  cette 
Tamaha.  C'est  une  femme  de  cinquante-cinq  ans  environ, de 
très-bonne  mine  et  qui  possède  des  manières  fort  agréables. 

De  tous  les  habitans  de  Tonga-Tabou,  c'est  elle  qui  ré- 
pondit avec   le    plus  de  précision  et  d'intelligence  à  mes 
questions.   Elle  se  rappelait   parfaitement  les  vaisseaux  de 
d'Entrecasteaux,  qu'elle  avait  souvent  visités ,  et  n'avait  qu'une 
mémoire  confuse  de  ceux  de  Cook,  ajoutant  qu'elle  n'avait 
alors  que  dix  à  douze  ans,  en  me  désignant  une  petite  fille 
\  de  cet  âge.  Alors  je  me  hasardai  à  lui  demander  si  elle  avait 
\  vu  des  vaisseaux  entre  ces   deux  expéditions  :  après  ayoir 
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réfléchi  quelcjue  temps ,  elie  me  répondit  qu'il  n'en  était  point 
venu  à  Tonga-T.nbou,  mais  que  peu  avant  d'Entrecasreaux 
(qu'ifs  nomment  Selcnari ,  corruption  évidente  de  général), 
deux  vaisseaux  semblables  et  portant  aussi  pavillon  blanc 
avaient  mouillé  ensemble  à  Anamouka,  où  elle  se  trouvait 
alors  avec  saEimille;  que  ces  vaisseaux  y  étaient  restés  dix 
jours,  et  étaient  partis  un  matin,  faisant  voile  h  l'O.;  \h 
avaient  beaucoup  de  canons  et  d'Européens  (Papalano;uis)  ; 
les  officiers  se  promenaient  avec  confiance  dans  toute  l'île, 
et  un  seul  naturel,  infidèle  dans  son  marché,  avait  été  tué 
par  les  Européens,  qui,  disait  elle,  avaient  eu  raison  dans  cette 
affaire.  Tout  cela  fut  confirmé  par  son  frère  présent,  plus 
jeune  qu'elle  de  cinq  à  six  ans,  et  qui,  comme  elle,  avait 
souvent  visité  ces  vaisseaux.  En  outre,  ce  récit  s'accorde 
parfaitement  avec  ce  que  m'avait  déjà  dit  Singleton  { i  ) ,  de 
deux  plats  de  composition  qu'il  avait  souvent  vus  chez  son 
chefVeadji,  aujourd'hui  mort,  et  que  celui-ci  se  rappelait 
})arfaitement  tenir  des  vaisseaux  d' Anamouka  et  non  de  ceux 
de  Selenari  mouillés  à  Pangaï-Modon.  Ces  plats  portaient 
des  noms  français  qu'il  avait  souvent  remarqués. 

D'après  ces  données,  il  y  a  lieu  de  conjecturer  que  fa 
.  Pérouse,  en  partnnt  de  Botany-Bay,  se  dirigea  vers  les  îles 
des  Amis,  comme  il  en  avait  le  projet,  et  alla  mouillera 
Anamouka.  Peut-être  il  lui  fut  impossible  d'atteindre  le 
mouillapfe  de  Tonga-Tabou,  à  cause  des  mêmes  vents  d'O. 
que  nous  avons  éprouves,  et  qui  paraissent  tres-frequens  aux 
environs  de  cette  île,  sur-tout  dans  cette  saison. 

Je  pensai  alors  qu'il  pouvait  s'être  perdu  sur   les  redou- 
tables récifs  des  îles  Viti  (2),  qu'il  devait  aussi  explorer,  et 


(i)  L'un  des  Anglais  échappés  avec  Mariner  au  désastre  du  Port-au-Prince, 
et  résidant,  depuis  cotte  époque,  dans  ces  îles. 

(2)  Viti  est  ic  véiit.iMe  nom  des  îles  l'idgi  ;  et  Fidoi  n'est  qu'une  corruption 
de  f-^f/ en  langue  tonga;  leurs  hahitans  prennent  IcnomdeA'^ir  Viti,  comme 
ceux  de  "I  ongu  sont  des  Kai-  Tonga.  < 
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qui  ont  failli  nous  devenir  funestes  h  nous-mêmes;  je  me 
flattai  même  de  l'espoir  de  recueillir  quelques  notions  de 
son  passage  ou  de  son  naufrage,  de  la  bouche  des  naturels  : 
on  verra  que  mon  espoir  fut  déçu.  A  Port-Jackson  ,  il  l'avait 
été  déjà  touchant  les  renseignemens  que  je  comptais  y 
acquérir  au  sujet  des  bruits  qui  s'étaient  répandus  en  Eu- 
rope peu  avant  le  départ  de  F  Astrolabe ,  et  chacun  s'ac- 
cordait à  rejzarder  ces  nouvelles  comme  dénuées  de  fonde- 

O 

ment. 

Nous  sortîmes  de  Tonga-Tabou  par  la  passe  du  Nord, 
qui  est  infiniment  préférable  à  l'autre;  et  après  avoir  vu  les 
îlots  escarpés  de  Honga-Tonga  et  Honga-Hapaï,  nous 
gouvernâmes  sur  la  petite  île  de  la  Tortue,  que  nous  re- 
connûmes dans  la  journée  du  ^4  mai ,  et,  dès  le  soir,  nous 
eûmes  la  vue  des  îles  les  plus  méridionales  de  l'archipef 
Viti  (nommées  Laquaba,  Appallo  et  Table,  sur  la  carte  de 
Krusenstern,  mais  dont  les  véritables  noms,  en  langue  du 
pays,  sont  Boulangha ,  Kambara,  Àngasa  et  Ongucs).  Dès 
le  lendemain ,  quoique  le  ciel  fût  incertain  et  le  temps 
équivoque,  j'engageai  la  corvette  dans  les  canaux  que  for- 
ment entre  elles  ces  îles  et  les  récifs  qui  les  accompagnent. 
J'y  fis  la  re;icontre  d'une  pirogue  montée  par  des  insulaires 
de  Tonga  ,  établis  dans  ces  îles  pour  y  commercer;  et  leur 
chef  nommé  Alouki ,  auquel  je  fis  beaucoup  d'amitié,  se 
détermina  à  m'accompagner  jusqu'à  Laguemba  (Hakeba  ea 
tonga,  et  Atakembo  des  cartes).  C'est  l'île  la  plus  im- 
portante de  cette  partie  de  l'archipel  Viti,  et  le  passage  ordi- 
naire du  petit  nombre  de  navires  qui  vont  y  faire  le  com- 
merce périlleux  du  bois  de  sandal. 

A  Tonga- Tabou,  on  m'avait  raconté  qu'une  ancre  à  ]et, 
sauvée  des  débris  d'un  navire  américain  naufragé  l'année 
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précédente  sur  ï\\e  de  la  Tortue,  se  trouvait  à  Laguemba, 
et  Mouki  me  confirma  la  vérité  de  ce  fait,  en  ajoutant  que 
les  insulaires  me  la  céderaient  facilement.  Je  tenais  beaucoup 
\  acquérir  un  article  aussi  nécessaire  à  la  navigation  que 


faîlaîs  faire  :  comme  if  n'y  a  j)as  de  mouillage  près  des  ré- 
cifs de  Laguemha  ,  le  26  mai  j'expédiai  le  grand  canota 
terre  sous  fes  ordres  de  M.  Lottin ,  et  je  le  chargeai  de 
fraiter  de  cet  objet  avec  îes  naturt:'Is ,  tandis  que  je  me  sou- 
tiendrais avec  la  corvette  à  petits  bords  devant  l'ife. 

A  peine  cet  officier  eut-if  accosté  îe  rivage ,  qu'if  fut  en- 
vironné de  naturefs  armés  qui  fui  parurent  a\oir  des  inten- 
tions très-suspectes  :  if  fui  fut  impossibfe  de  leur  faire  entendre 
ce  qu'if  desirait ,  et  ce  ne  fut  qu'avec  beaucoup  de  peine  qu'ii 
parvint  à  se  soustraire  à  leurs  importunités  et  h  rejoindre 
le  navire.  Plusieurs  pirogues  fe  suivirent  ;  et  comme  je 
reçus  amicafement  ceux  qui  fes  montaient,  ifs  finirent  par 
comprendre  ce  que  je  feur  demandais  ,  et  me  promirent 
d'apporter  eux-mêmes  l'ancre,  fe  jour  suivant  de  bon  matin. 
Pfusieurs  naturefs  me  demandèrent  à  passer  îa  nuit  à  bord; 
j'y  consentis  d'autant  pfus  vofontiers,  que  feur  présence 
me  servait  de  garantie  pour  la  promesse  de  feurs  compa- 
triotes. Quatre  jeunes  marins  espagnols  de  Manifle  et  de 
Guam,  naufragés  trois  ans  auparavant  sur  fes  côtes  de  îa 
grande  île  Viti-Levou,  me  suy)pfièrent  instamment  de  les 
recevoir  et  de  fes  soustraire  h  la  vie  misérabfe  qu'ils  me- 
naient parmi  ces  sauvages,  pour  les  remettre  sur  le  chemin 
de  leur  patrie.  Le  simple  sentiment  de  l'humanité  ne  m'eût 
pas  permis  de  fes  refuser,  quand  l'intérêt  de  f'expédition  ne 
m'y  eût  pas  aussi  convié  ;  mais  ils  parlaient  parfaitement 
viti  ;  ils  nous  ont  procuré  ui'ie  foule  de  renseignemen-s 
utiles;  et  depuis  qu'ifs  sont  à  bord,  je  n'ai  pas  eu  un  seul 
reproche  à  feur  faire. 

Dans  fa  nuit  du  26  au  27  ,  la  brise ,  déjà  fraîche  au  S.  E. , 
devînt  très-forte,  fa  mer  grosse,  et  le  ciel  se  chargea  de 
nuages  épais,  d'un  aspect  menaçant.  Nous  avions  nous- 
mêmes  peine  à  nous  soutenir  devant  l'île  contre  les  couraiis 
du  S.  E.,  toujours  viofens  en  ces  parages.  Il  fut  impossible 
aux  naturels  de  Lagaemba  de  remplir  leur  promesse;  la  nuk 
suivante  fut  très -mauvaise;  et  le  28,  au  malin,  il  ventait 
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grand  frais  du  S.  E.  avec  des  rafales;  en  outre,  le  courant 
m'avait  déjà  entraîné  sous  le  vent  de  i^ile  ;  redoutant  de 
tomber  sur  les  récifs  qui  en  sont  éloignés,  je  me  déterminai 
à  renoncer  à  l'ancre  et  à  poursuivre  notre  roule  au  travers 
de  i  archipel. 

J'emmenais  avec  nous  les  six  naturels,  quatre  Kaï-Tongas 
et  deux  Kaï-Vitis.  De  ces  deux  derniers,  fun  était  le  frère  du 
roi  de  Laguemba,  et  Tauire,  nommé  Toambouaiuikoro ,  Je 
neveu  du  souverain  d'Embao,  chef  principal  de  la  grande 
île  Vid-Levou,  et  qui  affecte  une  sorte  de  suzeraineté  sur  la 
plupart  des  petites  îles  à  l'E.  de  sa  résidence.  Toumbou- 
anakoro  éiait  envoyé  par  son  oncle  pour  recueillir  tous  les 
tributs  qu'elles  doivent  lui  payer,  et  il  se  trouvait  dans  sa 
tournée  à  Laguemba,  quand  nous  y  passâmes,  et  que  la 
curiosité  l'amena  à  bord  de  la  corvetie.  Ce  naturel,  infini- 
ment supérieur  sous  tous  les  rapports  à  ses  compatriotes,  et 
doué  d'une  sagacité,  d'une  intelligence  et  d'une  complai- 
sance fort  remarquables  dans  un  sauvage,  nous  fut  fort  utile 
pendant  tout  le  temps  qu'il  resta  avec  nous.  Par  l'organe  de 
nos  Espagnols  ,  j'obtiiis  de  lui,  d'une  Jiianière  assurée,  la 
nomenclature  de  toutes  les  îles  viue  nous  vîmes  :  je  dé- 
couvris l'existence  de  plusieurs  autres  que  les  cartes  ne 
marquent  point.  M.  Gaimard,  qui  ne  se  fatiguait  point  de 
l'interroger,  se  procura  également  une  foule  de  notions  sur 
\ts  mœurs,  les  coutumes  et  les  usages  des  peuples  de  Viti  ; 
et  une  relâche  sans  interprète  ne  lui  eût  pas  permis  sans 
doute  d'atteindre  à  la  dixième  partie  des  résultats  qu'il  a 
ainsi  obtenus. 

Dans  les  journées  du  25  et  du  30  mai,  nous  croisâmes 
entre  les  îles  Didia,  Vatou-Vara,  Azata,  Koro,  Tabe-Ouné, 
Oungoumea,  <^c. ,  pour  déterminer  leurs  positions  et  nous 
soutenir  contre  les  vents  du  S.  E.  qui  ne  cessaient  de  souffler 
avec  force  en  élevant  une  grosse  houle.  L'un  et  l'autre 
étaient  fort  génans  dans  vn\  pareil  labyrinthe  d'îles  et  de 
récifs.  Le   3I;  je  tentai  de  débouquer  au  N.  j)ar  le  canal 
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formé  entre  les  îles  Lauzala  et  Kinibombo  (  îles  Ross  et 
Warner  de  Ja  carte  de  Krusenstern),  et  je  suivais  fa  rouîe 
scabreuse  qu'avait  tenue  Wilson  en  revenant  de  conduire 
ïes  missionnaires  sur  les  îles  de  la  Polynésie;  mais  h  j^eine 
y  avions-nous  donné ,  que  nous  nous  vîmes  en\  ironnés  de 
Toute  part  de  brisans,  entre  lesquels  nous  ne  distinguions 
aucune  issue  bien  praticable.  Je  m'empressai  de  virer  de 
bord  et  de  tenter  de  sortir  par  le  S. ,  plutôt  que  de  m'ex- 
poser  à  un  naufrage  presque  inévitable.  II  faisait  calme  et 
beau  temps  quand  W^ilson  traversa  ces  écueils  ,  et  il  ne 
connut  pas  la  moitié  des  dangers  qu'il  avait  courus.  C'est  là 
qu'on  doit  placer  les  basses  du  Hemskirfc  et  les  îles  du 
Prince-Guillaume  de  lasman;  car,  toute  grossière  qu'est 
i'esquisse  de  Valentyn,  j'ai  reconnu,  à  ne  pouvoir  en  dou- 
ter, les  récifs  et  les  îles  où  ce  na\ip"ateur  célèbre  vint  s'en- 
gager  quand  il  découvrit  cet  archipel. 

Nous  vîmes  et  déterminâmes,  le  i.''"  juin,  les  îîesNairaï, 
Nhao  et  Moala  (Merla-Cevoo  de  la  carte  )  ;  et  le  lendemain, 
j'envoyai  mettre  à.  terre  sur  celie-ci  tous  nos  passagers,  tant 
de  Tonga  que  de  Vitr,  h.  leur  extrême  satisfaction  et  h  la 
mienne.  Le  gros  temps  ne  m'avait  pas  permis  de  le  faire 
plutôt ,  et  ils  commençaient  à  craindre  sérieusement  que 
mon  dessein  ne  fût  de  les  emmener  en  Europe  comme 
esclaves.  Ensuite  j'allai  reconnaître  les  deux  îles  Motoufrou 
et  Totoua,  jusqu'alors  ignorées ,  et  dont  Toumbouanakoro 
m'avait  indiqué  la  position. 

Cela  fait,  je  me  décidai  à  remonter  vers  le  N.,  et  h.  pro- 
longer autant  que  je  le  pourrais  fa  côie  méridionale  de  la 
grande  île  Viti-Levou  (Nanihi-Eevoo  de  la  carte).  Le  3, 
au  matin,  par  un  ciel  très- chargé  et  un  gros  temps  d'E. 
N.  E. ,  nous  nous  trouvâmes  inopinément  près  d'un  récif 
dangereux  assez  éloigné  de  l'île  Nhao,  et  que  je  crois  fa 
pointe  méridionale  du  banc  de  Nairaï,  où  seperdit  fe  brig  amé- 
ricain l'E/isa ,  il  y  a  quinze  à  vingt  ans.  Les  naturels  ont  par- 
faitement conservé  le  souvenir  de  cet  événement  ;  mais  ifs 
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n'ont  pns  la  moindre  idée  de  l'apparition  d'aucun  navire 
antérieurement  h  ce  naufrage;  et  toutes  nos  questions  reliv 
tivemcnt  aux  vaisseaux  de  M.  de  fa  Pérouse ,  quelcjue 
claires,  quelque  fréquentes  que  nous  les  ayons  rendues, 
ont  été  constamment  sans  fruit. 

Ji  fit  très-mauvais  temps  ie  4>  et  nous  ne  pûmes  reprendra 
notre  travail  que  le  5.  Nous  déterminâmes  les  petites  îles 
situées  entre  Nhao  et  Viti-Levou,  et  prolongeâmes  la  côte 
méridionale  de  cette  grande  île,  ou  j)Iutôt  du  récif  qui  la 
défend  à  deux  ou  trois  milles  de  distance.  Le  soir,  nous 
avions  atteint  sa  pointe  la  plus  S.  ;  et  afin  de  laisser  échap- 
per le  moins  de  terres  possible  à  notre  exploration ,  je  vou- 
lus profiter  de  la  nuit  pour  courir  sur  la  grande  île  que  Bligh 
découvrit  plus  loin  au  S. ,  et  nomma  improprement  Aîy- 
woolla ,  puisque  son  véritaiiJe  nom  est  Kandabon, 

L' Astrolabe  cinglait  tranquillement  sous  une  voilure  mo- 
dérée, avec  U)ie  brise  incertaine  de  S.  E,  et  une  grosse 
houfe  de  cette  |>artie,  quand,  \\.  dix  heures  Irente-cinq  mi- 
nutes, je  fus  éveillé  par  les  cris  effrayans  de  Bris  ans  sous  le 
vent!  En  effet,  je  saute  de  la  cage  à  poules,  où  je  dormais 
sur  le  bastingage,  et  je  distingue,  à  moins  d'un  quart  de 
mille,  dans  toute  la  partie  de  dessous  le  vtnl,  une  longue 
nay)pe  argentée  qui  s'élevait  et  s'abaissait  périodiquement. 
Le  danger  ne  pouvait  être  plus  imminent;  on  m'avait  dit 
d'abord  que  le  brisant  nous  dépassait  même  de  i'avant,  et 
j'allais  virer  vent  arrière,  manœuvre  lente,  et  qui,  avec  la 
houle  qui  régnait,  menaçait  de  nous  porter  sur  le  récif 
avant  de  reprendre  sur  l'autre  bord,  quand  M.  Jacquinot 
m'assura  qu'il  ne  nous  dépassait  point.  Alors  nous  mîmes 
toute  la  toile  possible  en  serrant  le  vent,  et  parvînmes,  non 
sans  de  vives  inquiétudes,  h  doubler  le  brisant  à  une  demi- 
encablure  de  distance  au  j^lus. 

Peu  après,  nous  aperçûmes,  au  clair  de  la  lune,  quelques 
petites  îles  élevées,  et  d'autres  plus  basses,  auxquelles  ce 
récif  servait  de  ceinture,  coirime  cela  est  ordinaire  en  ces 
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parages.  Nous  passâmes  le  reste  de  la  nuit  sur  le  qui  vive; 
et  dès  qu'il  fut  jour,  nous  nous  empressâmes  de  reconnaître 
et  de  déterminer  ces  nouvelles  découvertes.  Ainsi  que  je  l'ai 
déjà  dit,  elles  consistent  en  huit  ou  dix  îles  peu  étendues  et 
environnées  par  le  brisant  contre  lequel  l'AsVolabe  avait 
manqué  de  périr.  A  leur  suite,  et  plus  au  S.,  nous  décou- 
vrîmes encore  une  île  beaucoup  plus  considérable,  très- 
éïevée,  et  qui  n'est  séparée  de  Kandabon  que  par  un  canal 
étroit  et  barré  par  des  roches  à  fleur  d'eau.  Toute  la  journée 
du  6  fut  employée  à  suivre  à  quatre  ou  cinq  milles  les  con- 
tours de  ces  îles;  et  le  soir  nous  étions  parvenus  à  la  pointe 
S.  O.  de  Kandabon,  remarquable  par  un  pic  énorme  et 
parfaitement  isole  des  montagnes  voisines. 

Le  7,  je  voulus  revenir  au  N.  pour  reprendre  l'explo- 
ration de  fa  côte  S.  de  Viti-Levou  ;  mais  je  fus  bientôt  arrêté 
par  une  no  velle  chaîne  de  brisans  qui  se  présenta  sur  notre 
route  au  N.  O.  de  Kandabon  :je  me  dirigeai  alors  vers 
une  île  basse  et  couverte  de  cocotiers  que  nous  venions  de 
découvrir  plus  à  l'O,  Nous  la  prolongeâmes  à  moins  de 
trois  milles  de  distance,  et  vîmes  beaucoup  d'habitans  sur 
ses  plages.  Nous  sûmes,  par  la  suite,  que  cette  île,  incon- 
nue avant  le  voyage  de  l'Astrolabe ,  se  nomme  en  langue  du 
pays  Vatoa-Lelc  :  elle  a  six  ou  huit  milles  de  longueur,  et 
offre  dans  toute  son  étendue  l'aspect  le  plus  agréable. 

Elle  était  encore  visible  quand  nous  aperçûmes  les  hautes 
montagnes  de  Viti-Levou:  dans  la  soirée,  ainsi  que  dans 
les  journées  des  7,  8  et  9  juin,  nous  continuâmes  à  pro- 
longer les  côtes  de  cette  île,  dont  nous  doublerons  presque 
l'étendue.  Ce  fut  alors  seulement  que  nous  fûmes  délivrés 
des  vents  forcés  du  S.  et  du  S.  E.,  qui  nous  avaient  continuel- 
lement tourmentés  et  souvent  exposés  aux  plus  grands  dan- 
gers. Nous  eûmes  de  longues  communications  avec  les 
habitans  de  Viti-Levou,  et  Ik  nos  interprètes  espagnols  nous 
lurent  encore  d'un  grand  secours.  En  général,  les  côtes  de 
cette  île  offrent  le  plus  beau  coup-d'œil,  et  leur  partie  du 
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s.  O.  sur-tout  annonce  des  terrains  bien  cultivés  et  suscep- 
tibles de  l'être  davantage.  Je  regrettai  vivement  que  h  perte 
de  nos  ancres,  et  sur-tout  le  temps  qui  me  pressait  pour  le 
reste  de  nos  travaux ,  ne  me  permir  pas  de  consacrer  quelques 
jours  à  y  chercher  un  mouillage. 

Le  lo,  à  rO.  de  Viti  Levou,  et  par  i  8°  latitude  S.  en- 
viron, nous  découvrîmes  un  groupe  très-nombreux  de  pe- 
tites îles  plus  ou  moins  élevées  et  accoinpagnées  de  récifs, 
et  je  me  proposais  de  compléter  îeur  reconnaissance  en 
poussant  jusqu'à  celles  que  Krusenstern  place  par  1 7°,  quand, 
le  I  I  ,  à  sept  heures  du  matin,  nous  nous  trouvâmes  tout- 
à-coup  sur  un  haut  fond  ,où  Tondistingnait  des  têtes  de  roche 
qui  s'élevaient  jusqu'à  dix  ou  douze  pieds  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer.  II  me-  fallut  arriver;  cela  m'écarta  sous  le  vent  dp 
ces  îles,  et  je  me  décidai  à  terminer  ainsi  notre  travail  sur 
l'archipel  Viti,  après  y  avoir  consacré  vingt  jours  entiers, 
durant  lesquels  l'Astrolabe,  dans  une  course  de  plus  de  trois 
cents  lieues ,  a  bravé  les  plus  grands  périls.  Dans  cet 
espace  de  temps,  quelque  limité  qu'il  soit  et  quelque  con- 
trariés que  nous  ayons  été,  nous  avons  reconnu  et  déter- 
miné exactement  la  position  de  plus  de  cent  vinsjt  îles  , 
dont  un  trentaine  sont  entièrement  nouvelles  ,  et  la  plus 
grande  partie  des  autres  très-mal  placées  sur  les  cartes  ;  nous 
avons  établi  leur  nomenclature  dans  h  langue  du  pays,  et 
recueilli  une  foule  d'observations  neuves  et  curieuses.  Ce 
sera  à  M.  Gressien  que  l'hydrographie  devra  fa  carte  dé- 
taillée de  ces  îles,  fondée  sur  les  observations  de  M.  Jac- 
quinot. 

Toujours  fidèle  à  l'esprit  de  mes  instructions,  je  gouvernai 
sur  la  partie  S.  des  îles  Hébrides;  et  le  12  au  soir,  nous 
vîmes  le  petite  et  haute  île  d'Erronan.  Le  lendemain,  nous 
prolongeâmes  à  quatre"  ou  cinq  milles  h.  côte  N.  d'An- 
na to  m. 

Le  1 5  juin,  peu  après  midi,  nous  eûme^  la  satisfaction 
d'apercevoir  la  plus  méridionale  des  îles  Loyalty  ;  et  depuis 
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ce  moment,  nous  ne  cessâmei)  de  proJoîiger  h  quntre  ou  six 
miifes  d*;  distance,  et  souvent  moins,  toute  la  chaîne  de  ces 
/les,  dont  l'existence  était  équivoque,  la  position  incertaine 
et  fa  configuratioii  fort  inexacte.  Elles  occupent  une  étendue 
de  près  de  cent  ci:iquante  milles  du  S.  E.  au  N.  O.,  et 
forment  un  archipel  de  quatre  îles  assez  grandes,  et  de  dix  à 
douze  beaucoup  plus  petites.  Toutes  sont  peu  élevées,  fai- 
blement boisées,  plus  ou  moins  habitées,  et  remarquables 
sur-tout  parce  qu'elles  produisent  ce  pin  h  forme  bizarre  que 
Cook  trouva  sur  l'île  des  Pins,  au  S.  de  la  Nouvelle-Calé- 
donie, et  dont  il  fait  un  si  grand  éloge. 

Nous  avons  conservé  au  groupe  entier  le  nom  d'îles 
Loyalty ,  bien  que  l'origine  ne  m'en  soit  pas  connue;  h  l'île 
la  plus  méridionale,  le  nom  de  Bntanrt'ui ,  du  navire  qu'on 
croit  \çiS.  avoir  découvertes  le  premier,  et  nous  avons  donné 
aux  trois  suivantes,  et  les  plus  remarquables  par  leur  éten- 
due ,  les  noms  d'îles  Chabrol ,  Halgan  et  Tup'uiier ,  pour 
rappeler  les  noms  du  ministre  et  des  chefs  de  la  marine  fran- 
çaise qui  ont  arrêté  et  dirigé  l'expédition  de  l'ylstrolabe. 
Comme  le  temps  fut  moins  mauvais  qu'à  l'ordinaire,  notre 
travail  fut  entièrement  complété  en  cinq  jours,  et  toute  la 
côte  occidentale  de  ces  îles  sera  figurée  dans  le  plus  grand 
détail  dans  la  carte  qu'en  a  donnée  M.  Guiîbert.  Les  îles 
Beaupré  ne  sont  que  la  queue  de  cet  archipel;  et  en  pour- 
suivant notre  route  au  N.  O.  dans  la  journée  du  20 ,  nous 
passâmes  le  long  de  deux  récifs  isolés  de  toute  la  terre,  dis- 
tans de  plus  de  dix  lieues  des  îles  Beaupré  ,  et  de  vingt 
lieues  de  fa  Novivelle-Calédonie  :  chacun  d'eux  forme  un 
immense  fer  achevai,  sur  lequel  la  mer  brise  avec  fureur, 
et  d'autant  plus  dangereux ,  que  rien  n'annonce  leur  proxi- 
mité. Ils  termineront  au  N.  la  carte  des  îles  Loyalty. 

De  Ih  je  me  portai  directement  sur  lapointe  septentrio- 
nale des  récifs  immenses  f|ui  ceignent  au  N.  la  Nouvelle- 
Calédonie,  et  dont  rexj>loraiion  fit  autant  d'honneur  au 
courage  qu'à  l'habileté  de   M.  d'Entrecasteaux.  Ce   marin 
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célèbre  avait  été  obligé  de  quitter  leurs  extrémités  N.  E.  et 
N.  O.  dans  deux  années  diflerentes,  et  il  restait  entre  elles 
un  petit  espace  de  vingt  milles  inexploré  :  nous  le  suivîmes 
dans  toute  son  étendue,  en  joignant  ainsi  les  deux  points 
où  se  terminaient  les  reconnaissances  de  M.  d'Entrecas- 
teaux,  et  reconnûmes  que  les  récifs,  loin  de  s'avancer  plus 
au  N.  en  cet  endroit,  se  replient  sur  eux-mêmes  jusqu'à  tou- 
cher pour  ainsi  dire  l'île  Huon.  Nous  faillîmes  de  nous  trouver 
enveloppés  dans  ce  repli  perfide,  et  il  nous  fallut  forcer  de 
voiles  pour  le  doubler  au  N. 

li  nous  restait  k  parcourir  jusqu'à  la  Louisiade  un  grand 
espace  dégagé  d'îles  et  d'écueils;  et  c'était  là,  si  l'on  de- 
vait en  croire  le  rapport  du  capitaine  anglais  dont  j'ai  déjà, 
parlé,  que  nous  pouvions  espérer  de  rencontrer  un  nouveau 
groupe  d'îles  ,  et  des  traces  du  naufrage  de  M.  de  la  Pé- 
rouse.  Nous  employâmes  huit  jours  à  faire  ce  trajet,  mettant 
en  panne  chaque  nuit,  et  veillant  avec  le  plus  grand  soin 
durant  le  jour.  Nous  ne  découvrîmes  rien  qui  annonçât  le 
voisinage  d'aucune  terre.  Pourtant,  quoique  le  vent  fût  cons- 
tamment très-frais,  nous  eûmes  beau  temps,  et  un  horizon 
bien  terminé  qui  nous  permettait  de  distinguer  les  objets 
à  une  grande  distance. 

Le  29,  nous  approchions  de  la  Louisiade:  le  ciel  se  cou- 
vrir de  nuages;  une  brume  épaisse  s'établit  à  poste  fixe  du 
côté  des  terres;  et  le  soir  seulement,  dans  une  éclaircie,  nous 
aperçûmes  tout-à-coup  une  petite  île  peu  éloignée  de  nous, 
que  les  cartes  ne  marquent  point  ,  et  presque  aussitôt  le 
capdek  Délivrance  lui-même:  un  instant  après,  tout  dis- 
parut de  nouveau  ;  ce  ne  fut  que  le  lendemain  que  nous 
pûmes  revoir  l'un  et  l'autre.  La  première  est  une  île  peu 
élevée,  d'un  demi-mille  d'étendue,  et  éloignée  de  cinq  à  six 
milles  dans  le  S.  E.  de  l'île  Rossel,  à  laquelle  elle  est  presque 
entièrement  jointe  par  un  récif  à  fît^ur  d'eau.  Elle  paraît 
n'avoir  été  entrevue  jusqu'à  présent  que  par  le  capitaine 
Ruaut-Coutance,  qui  commandait  le  brig  l'Adclc ,  et  je  l'ai 
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nommée  pour  cette  raison  l'Adc/e^hccap  de  fa  Délivrance» 
que  nous  avons  vu  et  déterminé,  est  certainement  celui  que 
vit  Bougainviile,  et  que  beaucoup  de  cartes  indiquent  d'aj)rès 
lui  ;  mais  je  ne  crois  pas  que  ce  soit  lui  que  d'Entrecasteaux 
a  nommé  ainsi  :  celui-ci  forme  la  pointe  N.  E.  de  J'île 
Rossel,  tandis  que  l'autre  est  réellement  situé  à  sa  pointe  la 
plus  S.  E. 

Jusqu'alors  j'avais  fidèlement  suivi  mes  instructions;  mais 
je  crus  que  l'intérêt  et  même  le  salut  de  l'expédition  exi- 
geaient impérieusement  que  je  changeasse  la  marche  qu'elles 
jn'imposaient  pour  la  suite.  Afin  de  m'y  conformer,  il  me 
fallait  prolonger  la  côte  méridionale  de  la  Louisiade  ,  et 
m'engager  dans  les  canaux  périlleux  du  détroit  de  Torrès. 
Le  temps  était  très-mauvais  depuis  notre  arrivée  sur  la  Loui- 
siade: en  général,  nous  n'avions  éprouvé  jusqu'alors  que  des 
vents  de  S.  E.  et  S.  S.  E.  très-violens,  et  je  savais  quels  dan- 
gers avait  cotirus  Bougainviile  avec  de  pareilles  circonstances, 
sur  ces  côtes  hérissées  de  récifs,  sans  autre  but  que  de  s'en 
dégager.  D'ailleurs ,  sans  ancres  légères,  sans  grelins,  à 
supposer  que  j'eusse  pu  venir  heureusement  h  bout  des  côtes 
de  la  Louisiade,  comment  espérer  de  me  dégager  des  laby- 
rinthes d'écueils  dont  le  détroit  de  Torrès  est  parsemé!  S'il 
ne  m'avait  fallu  suivre  qu'une  route  connue  pour  le  tra- 
verser, je  n'eusse  pas  hésité  un  instant,  et  j'eusse  probable- 
ïnent  réussi;  mais  cela  n'eût  pas  rempli  le  but  de  mes  ins- 
tructions: d'ailleurs,  j'ai  toujours  cru  qu'il  était  inutile  de  faire 
de  semblables  expéditions  pour  se  traîner  sur  la  route  de 
ses  prédécesseurs ,  et  n'ajouter  rien  ou  presque  rien  aux  con- 
naissances qu'ils  nous  ont  laissées  en  géographie.  Tout  bien 
considéré,  je  pensai  donc  qu'il  valait  mieux  entreprendre  de 
suite  la  reconnaissance  des  côtes  méridionales  de  la  Nou- 
velle-Bretagne, et  septentrionales  delà  Nouvelle-Guinée,  et 
renvoyer  à  l'année  suivante  le  trajet  du  détroit  de  Torrès. 
Dans  l'état  où  noqs  nous  trouvions,  je  ne  me  dissimulais 
pas  tout  ce  que  ce  nouveau  projet  entraînait  lui-même  de 
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risques  et  de  dangers;  mais  il  y  avait  du  moins  des  chances 
de  réussite ,  tandis  que  je  ntiii  voyais  aucune  dans  l'autre. 
En  conséquence ,  aussitôt  que  nous  eûmes  fini  la  détermi- 
nation de  i'ile  Adèle,  du  cap  de  la  Délivrance  et  de  quelques 
autres  points  de  l'ile  Rossel,  je  dirigeai  le  navire  vers  la 
Nouvelle  Bretagne.  Comme  notre  route  nous  faisait  passer 
à  peu  de  distance  d'un  groupe  d'îles  récemment  découvert 
et  encore  peu  connu,  les  îles  Langhian,  je  gouvernai  de 
manière  h  en  avoir  connaissance.  Le  i  ."^^  juillet,  un  ins- 
tant après  l'observation  de  la  latitude,  nous  les  aperçûmes 
à  rO.;  sur-le-champ  nous  courûmes  dessus  et  les  prolon- 
geâmes à  quatre  et  cinq  milles.  Elles  sont  au  nombre  de  neuf^ 
toutes  basses,  peu  étendues,  très-rapprochées  les  unes  des 
autres;  mais  couvertes  de  cocotiers,  décorées  de  fa  plus 
agréable  verdure,  elles  semblent  autant  de  jardins  charmans 
semés  au  milieu  des  flots.  Tout-àfait  à  part,  et  distant  de 
dix  à  douze  milles  dans  l'O. ,  gît  un  rocher  assez  élevé  et 
qui  a  échaj)pé  au  capitaine  qui  vit  le   premier  ce  groupe. 

A  peine  finissions-nous  cette  reconnaissance,  que  le  ciel 
se  chargea  de  nuages.  Depuis  cette  époque,  nous  éprouvâmes 
sans  relâche  des  grains  très-violens,  chargés  de  vent  et  de 
pluie  ;  Ihorizon  fut  sans  cesse  embruni,  la  mer  grosse,  et 
notre  navigation  redevint  pénible.  Il  nous  fallait  un  endroit 
sûr  pour  faire  notre  eau  et  notre  bois  ,  et  nous  mettre  en 
état  de  commencer  le  travail  important  que  nous  allions  en- 
treprendre. Les  expéditions  de  Bougainville  et  de /a  Coquille 
avaient  fait  connaître  à  fond  le  Port-Praslin,  tandis  que  le 
mauvais  temps  perpétuel  qu'avait  éprouvé  Al  d'Entrecas- 
teaux  au  havre  Carteret,  avait  rendu  sa  lelâche  insigni- 
fiante, en  l'empêchant  de  faire  aucune  espèce  d'observations. 
Cette  raison  me  détermina  pour  ce  dernier  point. 

Malgré  le  temps  affreux  qui  régnait  depuis  quelques  jours, 
le  5  juillet,  vers  midi,  j'étais  parvenu  à  trois  ou  quatre 
milles  de  l'entrée  du  mouillage,  et  j'avais  expédié  un  des 
canots ,  sous  les  ordres  de  M,  Lottin ,  afin  de  reconnaître  et 
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m'indiquer  l'endroit    le  plus  favorable  pour  laisser  toml-er 
l'ancre.  Imniédi.ltement  après  son  départ ,  le  ciel  s'oîjscurcit 
entièrement;  la  pluie  tomba  en  véritables  torrens,  et  nous 
ne  pouvions  rien  discerner  k  une  longueur  de  navire.  Trois 
fois,  dans  de  courtes  éclaircies,  je  mis  [e  cap  sur  l'entrée,  et 
trois  fois,  enveloppé  dans  ces  déluges  de  pluie  et  effrayé  des 
dangers  que  je  courais  en  donnant  à  tâtons  dans  ces  passes 
inconnues,  je  remis  le  cap  au  large.  Cependant  la  nuit  ap- 
prochait; le  courant  m'entraînait  sensiblement  vers  le  N. ,  et 
le  canot  ne  reparaissait  pas  :  une  fois  entraîné  dans  le  canal 
Saint-Georges,  tout  me  faisait  craindre  de  ne   pouvoir   re- 
gagner le  havre  de  Carteret,  et  je  me  voyais  obligé  d'a- 
bandonner un  officier  et  huit   matelots  sur  un  sol  entière- 
ment dénué  de    ressources  et  k  la  merci  des  sauvages  les 
plus  barbares    de  la  mer  du    Sud.   Cette  idée  terrible  me 
frappa  tellement,  que  je  résolus,  à  quelque  prix  que  ce  {ùt, 
de  donner  dans  la    baie:    je  gouvernai  vers  la   passe,    en 
forçant  de  voiles;  mais  la    brise,   jusqu'alors  très-fraîche, 
mollit  tout-à-coup,  en  refusant  et  nous  livrant  k  la  discrétion 
du  courant.  Celui-ci  nous  entraînait  k  vue  d'ceil  sur  les  récifs 
qui  bordent  la  pointe  occidentale  du  passage,  et  contre  les- 
quels une  lame   très-haute  déferlait   avec  violence.  Encore 
une  fois  et  sous  une  nouvelle  forme,  un  naufrage  presque 
assuré  se  présenta  durant  plusieurs  minutes  k  nos  regards; 
nous  attendions  avec  anxiété  et  en  silence  le  résultat  de 
cette  funeste  aventure,    quand  la  corvette  parvint  enfin  k 
doubler  la    pointe  fatale.  Je  ne  crois  pas   que  son  arrière 
ait  passé  à  plus  de  dix  k  douze  toises  des  rochers  qui  bor- 
daient la  côte;  au  dessous  du  navire,  nous  distinguions  les 
têtes  des  coraux  qui  s'élevaient  comme  autant  de   pointes 
menaçantes,  et  une  seule  d'entre  elles  suffisait  pour  con- 
sommer notre  ruine,  si  elle  eût  eu  deux  ou  trois  pieds  de 
plus. 

Enfin  ,  nous  donnâmes  dans  le  hnvre.  Nos  craintes  ces- 
sèrent, mais  nos  fatigues  ne  fureur  pas    k   leur  terme  :   (a 
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pluie  continua  h  tomber  avec  la  même  force,  avec  du  calme 
et  un  ressac  violent  à  la  cote  ;  par-tout  la  sonde  ne  nous 
rapj)oriait  que  trente-six  à  quarante  brasses  de  fond.  Ce  ne 
fut  qu'en  élongeant  des  câbles  et  de  grosses  ancres  que  nous 
pûmes  nous  mettre  en  sûreté;  et  Fon  sent  combien  de  pa- 
reilles manœuvres  par  d'aussi  grands  fonds  sont  longues  et 
pénibles  pour  un  équipage.  Dans  cette  circonstance,  nous 
perdîmes  encore  l'ancre  dont  la  patte  avait  été  cassée  dans 
la  baie  Tasman,  et  qui  nous  servait  d'ancre  à  jet.  Dès  ce 
moment,  nous  fûmes  réduits  à  trois  grosses  ancres  seule- 
Jiient  :  heureusement  nous  possédions  nos  deux  chaînes,  et 
c'était  sur  elles  que  reposait  toute  notre  confiance. 

Le  6,  nous  fûmes  définitivement  amarrés  sous  l'île  aux 
Cocos,  et  de  la  manière  la  plus  commode  pour  les  divers 
travaux  que  nous  avions  à  faire.  Les  observations  en  tout 
genre  recommencèrent  à -la-fois.  M.  Paris  leva  avec  soin 
Je  plan  du  havre  entier;  M.  Jacquinot  régla  les  montres; 
MM.  Lottin  et  Faraguet  se  livrèrent  aux  observations  ma- 
gnétiques; et  ALM.  Quoy,  Gaimard  et  Lesson  s'occupèrent 
des  divers  règnes  de  la  nature,  tandis  que  MM.  Sainson  et 
Lauvergne  ne  laissaient  rien  échapper  à  leurs  pinceaux. 

Nous  eûmes  des  relations  amicales  avec  les  miiérabîes 
sauvages  de  ces  cantons,  qui,  comme  nous  l'avions  déjà 
éprouvé  si.r  la  Coquille ,  restèrent  toujours  assez  défians,  et 
ne  nous  fournirent  jamais  des  vivres  qu'en  très-petite  quantité. 

Presque  chaque  jour  on  observait  des  crocodiles  sur  les 
bords  de  la  rade  :  le  i  5 ,  un  d'eux  ayant  paru  près  du  navire, 
plusieurs  officiers  s'élancèrent  dans  un  canot  et  lui  donnèrent 
la  chasse  ;  il  reçut  plusieurs  balles  dans  le  corps,  et  le  sur- 
lendemain son  cadavre  fut  trouvé  flottant  au  milieu  delà 
baie.  Ce  monstrueux  reptile  avait  douze  pieds  et  demi  de 
la  tête  au  bout  de  la  queue  ;  ses  dents  et  ses  grifies  étaient 
en  proportion  de  sa  taille. 

J'avais  annoncé  que  nous  ne  donnerions  que  dix  jour.«  à 
ce  mouillage  :  le   15,  nous  étions  en  effet  prêts  à  repartir. 


Mais  souffrant  déjh  depuis  quelque  temps,  le  i  3  j'éprouvilr 
des  tourmens  affreux:  le  médecin  m'apprit  que  j'étais  atteint 
d'une  anlérite  très-grave,  qui  exigeait  du  repos  et  des  soias- 
Pendant  trois  jours ,  je  fus  en  proie  aux  douleurs  les  plus 
vives;  enfin,  gnlces  aux  excel'ens  soins  du  docteur  Gaimard, 
à  une  diète  sévère,  et  iur-  tout  aux  bair.s  continuels ,  fes  souf- 
frances cessèrent  le  quatrième  jour,  et  le  1  8  je  me  sentis 
en  état  de  reprendre  mon  service  habituel. 

Ainsi,  dès  le  ip  de  bon  matin,  nous  démarrâmes,  et,  à 
l'aide  de  nos  embarcations,  nous  réus:îmes  à  sortir  du  iiavre 
par  fa  passe  de  l'O.  Aussitôt  je  traversai  le  canal  Saint- 
Georges  pour  me  porter  sur  le  cap  PaIIi>er  de  la  Nouvelle- 
Bretagne,  et  y  commencer  l'exploration  de  cette  grande  île. 
Durant  notre  mouillage,  nous  avions  eu  des  grains fréquens, 
mais  cependant  des  journées  passables ,  et  je  comptais  sur 
un  temps  semblable  tandis  que  nous  serions  sur  ies  côtes 
de  la  Nouvelle-Bretagne.  Encore  une  fois  je  fus  bien  trompé 
dans  mon  calcul,  et  nous  nous  vîmes  de  nouveau  réduits  aux 
plus  rudes  épreuves.  Dès  le  soir,  le  ciel  se  couvrit,  le  vent 
renforça  au  S.  ;  une  houle  pesante  de  cette  partie  ne  tarda 
pas  à  s'élever,  et  nous  fûmes  successivement  ballottés  dans 
tous  les  sens  par  des  vents  forcés,  une  grosse  mer  et  des 
courans  sans  cesse  variables,  sur  une  côte  inconnue,  et  au 
vent  de  laquelle  il  fallait  nous  soutenir,  ou  périr  misérable- 
ment sur  les  récifs  qui  la  bordent. 

Cette  opiniâtre  série  de  mauvais  temps  rendit  notre  ex- 
ploration et  plus  longue  et  plus  difficile  qu'elle  ne  l'eût  été 
avec  un  temps  ordinaire.  Chaque  fois  que  le  ciel  semblait 
s'écfaircir  un  peu,  nous  gouvernions  sur  la  terre,  et  mettions 
à  profit  le  peu  d'iristans  dont  nous  pouvions  disposer.  Du 
20  juillet  au  1 ."  août  inclus ,  nous  eûn  es  h  lutter  contre  les 
vents,  la  mer  et  un  déluge  continuel  de  pluie.  Cependant 
nous  prolongeâmes  de  près  toute  la  côte  méridionale  de  la 
Nouvelle-Bretagne;  nous  nous  assurâmes  qu'il  n'y  a  point 
de  passage  au  Port-Montagne ,  et  que ,  dans  sa  partie  occi- 
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dentale,  cette  côte  est  bordée  d'une  foule  d'îles  Lasses  et 
boisées  qui  s'entre-croiseni  dans  tous  les  sens.  Nous  en  dé- 
terminâmes un  grand  nombre  ;  et  après  nous  être  trouvés 
deux  ou  trois  fois  inopinément  sur  la  côte,  par  l'action  des 
courans,  croyant  en  être  éloignés  de  20  à  30  milles,  nous 
eûmes  enfin  le  plaisir,  le  2  août,  d'apercevoir  l'entrée  du 
détroit  de  Dampier ,  et  de  jouir  d'une  mer  plus  calme  et  d'un 
ciel  moins  orageux. 

Dans  la  nuit  du  2  au  3  août,  j'avais  pris  de  grandes  pré- 
cautions pour  ne  pas  être  entraîné  sur  les  récifs  au  travers 
desquels  M.  d'Entrecasîeaux  avait  été  obligé  de  chercher 
un  chenal.  Mais  des  courans  plus  rapides  que  ceux  que  nous 
avions  éprouvés  jusqu'à  ce  jour,  nous  entraînèrent  sur  ïa 
ÎNouvelIe-Guinée,  et,  le  3  au  matin,  je  reconnus  que  j'avais 
été  porté  beaucoup  plus  ài"E.  que  je  ne  comptais.  Toutefois, 
comme  nous  étions  encore  éloignés  de  12a  15  milles  de  la 
route  de  M.  d'Entrecasîeaux,  et  qu'il  faisait  beau  temps,  je 
dirigeai  la  corvette  sur  le  détroit  de  Dampier.  Dé]k  même 
je  me  félicitais  d'avoir  échappé  à  tous  les  dangers ,  quand ,  à 
neuf  heures  environ,  la  vigie  des  bancs  s'écria  qu'on  voyait 
le  fond;  presque  au  même  instant  la  corvette  toucha  forte- 
ment ;  elle  ne  s'arrêta  pas,  et  je  voulus  chenaler  :  elle  toucha 
une  seconde  fois,  poursuivit  sa  route,  et  nous  fûmes  ainsi 
dégagés  de  ce  banc  dangereux  qui ,  deux  jours  auparavant , 
nous  eût  été  sans  doute  fatal.  II  rend  le  détroit  de  Dampier 
beaucoup  plus  périlleux  qu'on  ne  le  pensait;  et  pour  l'éviter, 
il  faut  ranger  de  près  la  côte  de  la  Nouvelle-Bretagne. 

Vers  midi ,  nous  donnions  à  pleines  voiles  dans  le  détroit 
de  Dampier,  suivant  la  côte  orientale  à  un  ou  deux  milles. 
Comme  à  M.  d'Entrecasteaux  et  à  ses  compagnons,  elle 
jious  offrit  un  aspect  charmant;  et  rarement  la  nature  seule 
imprime  aux  terres  que  la  main  de  l'homme  n'a  point  mo- 
difiées, des  accidens  aussi  agréables,  des  effets  de  pers- 
pective aussi  adoucis.  Ce  qui  est  encore  plus  intéressant  pour 
•la  géographie ,  nous  eûmes  la  satisfaction  de  voir  que  la  lon- 
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gitude  moyenne  résultant  de  nos  montres  pour  i'île  du 
Volcnn ,  s'accordait,  à  une  minute  près  ,  avec  celle  que  les 
cartes  de  M.  d'Entrecasteaux  lui  assignent.  Cet  accord  nous 
garantissait  l'exactitude  de  nos  travaux  passés,  et  nous  faisait 
espérer  beaucoup  pour  ceux  que  nous  allions  entreprendre. 

Par  une  opposition  bien  remarquable ,  depuis  que  nous 
eûmes  franchi  le  détroit  de  Dampier  ,  il  nous  sembla  voguer 
sur  un  autre  élément  ;  nous  fûmes  presque  constamment  fa- 
vorisés par  les  vents  et  par  les  courans ,  et  nous  n'éprou- 
vâmes même  plus  l'ombre  de  ces  temps  affreux  qui  n'avaient, 
pour  ainsi  dire,  pas  cessé  de  nous  poursuivre  depuis  que 
nous  étiojis  entre  les  tropiques.  Notre  exploration  de  la  cote 
septentrionale  de  la  Nouvelle-Guinée  a  été  aussi  complète 
et  beaucoup  plus  prompte  que  nous  n'aurions  osé  l'espérer. 
Du  3  août  au  2  j  du  même  mois  ,  nous  l'avons  prolongée  en 
entier  à  4  ou  6  milles  de  distance,  dans  tout  son  dévelop- 
pement ,  c'est-à-dire,  dans  une  étendue  de  plus  de  3  50  lieues 
de  longueur,  sans  y  laisser  de  lacunes;  nous  avons  relevé  et 
déterminé  toutes  les  îles  qui  la  bordent  et  que  l'on  connaissait 
déjà;  nous  en  avons  découvert  quinze  à  vingt  autres  plus 
rapprochées  de  la  côte,  et  que  personne  n'avait  vues  avant 
notre  voyage.  Nous  avons  reconnu  l'entrée  occidentale  de 
îa  baie  de  Geelvinck  ;  et  ])oursuivant  notre  route  par  le  dé- 
troit à  peine  pratiqué  de  Jobie ,  nous  avons  tracé  les  con- 
tours de  cette  grande  île  ,  de  Mysore,  de  Buliig  et  de  Vile 
Longue.  Le  25  enfin  ,  terminant  notre  travail  où  M.  d'En- 
trecasteaux avait  commencé  le  sien,  nous  donnâmes  dans  le 
havre  de  Dorey  ,  j)our  y  rattacher  nos  longitudes  aux  obser- 
vations faites  sur  ce  point  dans  la  cam]:)agne  précédente. 

Notre  relâche  à  Dorey  fut  de  onze  jours,  et ,  pendant  ce 
temps,  les  j)orie-feuilles  des  naturalistes  et  des  dessinateurs 
acquirent  de  nombreuses  richesses.  Les  pirogues  des  naturels 
ne  cessaient  d'environner  la  corvette ,  tt  ils  se  montraient  bien 
plus  familiers  et  bien  plus  communicaii  fs  que  lors  de  notre 
passage  sm /a  Coquille;  ce  qui  nous   favorisait  singulière- 
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ment  dans  nos  excursions  et  dans  nos  recherches  en  tout 
genre. 

Ce  mouillage  eût  été  l'un  des  plus  heureux  de  la  campagne, 
si,  fa  veille  même  de  notre  départ,  un  de  nos  matelots 
nommé  Bellûticrer,  travaillant  avecf  ses  camarades  à  la  corvée 
de  l'eau,  n'eût  été  inopinément  percé  d'une  flèche  qui  lui 
fit  une  blessure  profonde  à  l'épaule  :  le  sauvage  qui  la  lança 
disparut  aussitôt.  La  chaloupe  revint  à  bord  ;  et  je  craignis 
un  instant,  de  la  part  des  Papous  de  Dorey ,  une  trahison 
semblable  à  celle  des  perfides  habitans  de  Tonga- Tabou, 
Huit  chasseurs,  tant  officiers  que  maîtres,  se  trouvaient  dis- 
persés dans  les  forêts ,  chacun  de  leur  côté ,  et  guidés  par 
des  naturels,  comme  à  l'ordinaire  :  je  tremblai  pour  eux,  et 
me  hâtai  d'expédier  le  grand  canot  armé,  sous  les  ordres  de 
MM.  Gressien  et  Paris ,  devant  le  village,  pour  observer  les 
mouvemens  des  naturels,  et  tâcher  de  recueillir  nos  gens. 
En  cas  d'agression  de  la  part  des  Papous,  ils  devaient  rentrera 
bord:  je  serais  allé  mouiller  sous  leur  village  même,  et  l'eusse 
réduit  en  poussière  avant  de  quitter  Dorey.  Mais  tout  se  ter- 
mina paisiblement  ;  au  coup  de  canon  d'alarme  que  j'avais 
fait  tirer,  tous  nos  chasseurs  se  rallièrent  successivement, 
conduits  par  leurs  guides,  qui  ne  leur  avaient  témoigné  aucune 
intention  suspecte.  Les  Papous  eux-mêmes,  très-effi-ayés, 
protestèrent  de  leur  innocence ,  et  nous  assurèrent  que  ce 
trait  de  perfidie  ne  pouvait  provenir  que  des  Arfakis,  leurs 
ennemis  jurés,  et  habitans  des  montagnes  voisines.  Chacun 
d'eux  tâche  à  son  tour  de  surprendre  son  ennemi  •;  \\  le  perce 
à  coups  de  flèche,  lui  tranche  la  tête,  et  triomphant  l'em- 
porte chez  lui  pour  la  suspendre  à  la  porte  de  sa  maison, 
comme  trophée  de  sa  victoire.  Sans  doute  l'Arfaki  farouche 
qui  blessa  lielianger  eût  fait  un  trophée  de  sa  tête,  sans  la 
présence  de  ses  camarades  et  la  crainte  de  nos  armes.  Quoi 
qu'il  en  soit ,  la  blessure  de  celui-ci ,  quoique  grave  et  dan- 
gereuse,  habilei"ïent  soignée  par  M.  Gaimard,  s'est  promp- 
tement  refermée ,  et  son  état  aujourd'hui  ne  laisse  plus  aucune 
inquiétude,  yy 


,*■ 
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Le  6  septembre,  nous  sortîi7ies  de  Dorey  coin  me  nous  y 
étions  entrés ,  c'est-à-dire,  h  l'aide  de  nos  avirons  de  galère  : 
nous  découvrîmes  h  son  entrée  un  banc  de  corail  recouvert  par 
neuf  à  dix  brasses  d'eau  seulement,  et  d'autant  plus  remar- 
quable, que  Ton  ne  trouve  point  de  fond  dans  le  canal  même 
du  havre  par  quarante  à  cinquante  brasses.  Les  calmes  frér 
quens  retardèrent  beaucoup  notre  route;  pourtant,  le  lo  sep- 
tembre ,  nous  observâmes  la  longitude  de  l'île  Mispalu,  ia 
plus  occidentale ,  nous  trouvant  alors  par  son  méridien  à 
six  ou  huit  milles  dans  le  N.,  et  le  résultat  de  nos  montres 
ne  s'écarta  que  de  trois  à  quatre  minutes  de  la  position  de 
M.  d'Entrecasteaux.Les  vents  fixes  à  la  partie  de  l'O.  me  dé- 
terminèrent h  passer  au  N.de  Waigiou.Nous  prolongions  sa 
côte  dans  les  journées  du  i  i  et  du  i  2  ;  et  doucement  poussés 
par  des  brises  faibles  et  variables  sur  la  paisible  mer  des  Mo- 
ïuques,  nous  arrivâmes k  l'entrée  du  détroit  de  Bourou  le  i  8. 
Là  nous  trouvâmes   les  vents  et  les  courans  constamment 
contraires,  et  il  nous  fallut  courir  des  bordées  durant  çiiicj 
jours  entiers,  avant  d'atteindre  le  mouillage  d'Amboîne, 
où  nous  laissâmes  tomber  l'ancre  le  24  septembre  i  827,  à 
minuit  environ,  dix-sept  mois  complets  après  notre  dé{)art 
de  Toulon. 

Quoique  îe  gouverneur  des  Moluques  fût  absent,  nous 
avons  reçu  de  M.  Moorrees,  grand  administrateur  de  la 
colonie  et  gouverneur  j:)ar  intéiim,  l'accueille  plus  cordial 
et  le  plus  flatteur.  Tout  ce  que  nous  avons  demandé  dans 
l'intérêt  de  l'expédition  nous  a  été  accordé  sans  aucune  espèce 
de  difficulté  ni  de  restriction  ;  et  c'est  avec  une  bien  vive  sa- 
tisfaction que  j'annonce  à  votre  excellence  que  l'Astrolabe 
ne  remettra  à  la  mer  qu'après  avoir  remplacé  les  ancres  et  les 
gieîins  dévorés  par  les  rétifs  de  Tonga-Tabou.  Ainsi  rien 
ne  lui  manquera  pour  continuer  avec  succès  sa  mission  et 
justifier  les  espérances  de  la  marine  et  des  savans.  Je  dois 
beaucoup  à  l'extrême  obligeance,  aux  attentions  confinueiles 
qu'a  eues    pour   nous  et  tout  ce  qui    regarde   la   mission, 
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M.  Elgenhuizen,  capitaine  du  port;  c'est  h  lui  que  nous 
devons  sans  doute  d'avoir  obtenu  si  facilement  les  objets  de 
remplacement  qui  nous  étaient  devenus  si  précieux.  Je  me 
plais  à  citer  aussi  le  nom  du  sous-directeur  d'artiflerie ,  le 
capitaine  Lang ,  qui ,  possesseur  d'un  jeune  babi-roussa 
mâle,  a  eu  la  générosité  de  l'offrir  h  notre  expédition,  tant 
par  l'intérêt  qu'elle  lui  inspire,  que  ])ar  le  désir  qu'il  a 
d'être  utile  aux  sciences.  Cet  animal  curieux  et  peu  connu 
manquait  au  Muséum  royal,  et  se  trouve  du  petit  nomlne 
des  objets  qui  sont  le  plus  vivement  désirés  par  les  savans 
professeurs  de  cet  établissement.  MM.  Quoy  et  Gaimard 
feront  en  sorte  de  le  conduire  vivant  en  France  ;  mais  s'ils 
ne  peuvent  y  réussir,  au  moins  sa  dépouille  enrichira  lés 
salles  du  Muséum. 

Avant  de  vous  faire  connaître.  Monseigneur,  la  direction 
que  je  compte  donner  désormais  au  voyage  de  l'Astrolabe , 
peut-être  vous  sera-t-il  agréable  de  saisir  d'un  coup-d'œil 
l'ensemble  des  travaux  exécutés  par  cette  corvette  jusqu'à  ce 
jour.  Leurs  résultats  offriront  à  la  navigaîion  diverses  {)artîes 
de  la  côte  de  la  Nouvelle-Hollande,  et  six  plans  détaillés 
des  ports  sur  cette  grande  terre  ;  le  développement  complet 
de  quatre  cents  lieues  des  cotes  de  la  Nouvelle-Zélande,  et 
six  plans  de  ports  presque  tous  nouveaux;  une  partie  de 
l'archipel  Tonga;  la  majeure  partie  de  l'archipel  Viti,  comp- 
tant ])lus  de  cent  vingt  îles,  et  dont  plusieurs,  parfaitement 
inconnues  avant  nous,  sont  comj)iétement  explorées;  toute 
la  partie  orientale  des  îles  Loyalty,  dans  une  étendue  de 
cent  cinquante  milles  environ  ;  la  jonction  des  deux  pointes 
septentrionales  du  grand  récif  de  d'Entre-casteaux  au  N.  de 
la  Nouvelle-Calédonie;  la  cote  orientale  de  l'île  Rossel, 
de  l'île  Adèle  et  le  cap  de  la  Délivrance  ;  le  plan  du  grotipe 
Laughlan  ;  toute  la  côte  méridionale  de  la  Nouvelle-Bre- 
tagne, depuis  le  cap  Paîliser  jusqu'au  détroit  de  Dampîsr, 
avec  plusieurs  îles   nouvelles;   enfin  la  côte  eniiéié   de   iii 
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Nouvelle-Guinée,    depuis  ce    même  détroit  jusqu'au  port 
Dorey,  en  passant  par  le  détroit  de  Jobie,  dans  une  étendue 
de  trois  cent  cinquante  lieues,  sans  aucune  interruption,  et 
avec  toutes  les  îles  tant  connues  qu'inconnues  qui  l'accom-' 
pagnent.  Ainsi  qu'on  i'a  vu  dans  le  cours  de  ce  rapport , 
ces  explorations  nous  ont  constamment  offert  de  grandes 
difficultés,  et  nous  ont  plus  d'une  fois  exposés  aux  derniers 
dangers;  mais  les  marins,  sans  doute  plus  en  état  d'apprécier 
les  risques  que  nous  courions,  nous  sauront  gré  sur-tout  de 
tous  les  travaux  que  nous  avons  entrepris  et  exécutés  de- 
puis notre  départ  de  Tonga-Tabou,  sur  des  mers    semées 
d'écueils,    le    long  de  côtes    inconnues,   étant    dépourvus 
d'ancres  à  jet  et  de  grelins.  Privés  de  ces  objets  précieux, 
une  perte  certaine  nous  menaçait,  si  le  vent  ou  les  courans 
nous  eussent  portés  sur  des  écueils  inconnus.  MM.  Lottin, 
Gressien  ,  Guiîbert  et  Paris  ,  sont  tour-à-tour  chargés  des 
opérations  hydrographiques,  et  s'en  acquittent  avec  un  zèle 
et  un  succès  remarquables.  MM.  Faraguet  et  Dudemaine  y 
coopèrent  de  tous  leurs  moyens  ;  tandis  que  M.  Jacquinot, 
déjà  chargé  par  sa  position  de  tous  les  soins  du  détail,  rem- 
plissant en  outre  les  fonctions  d'astronome,  observe  et  cal- 
cule avec  un  zèle  infatigable  tous  les  élémens  nécessaires 
à  la  construction  des  cartes.  Les  observations  de  physique 
ne  sont  pas    négligées  et  sont  suivies  par  MM.    Lottin  et 
Faraguet  avec  assiduité,  toutes  les  fois  que  les  circonstances 
ie  permettent.  Rien  ne  peut  égaler  la  constance  et  le  talent 
avec  lesquels  MM.  Quoy  et  Gaimard  continuent  d'étudier 
toutes  les  branches  de  la  zoologie ,  et  les  savans  ne  peuvent 
se  faire  une  idée  de  la  masse  étonnante  de  faits  curieux  et 
d'observations    nouvelles  qu'ils  auront  à    présenter  à  leur 
retour.  La  botanique  s'enrichira  beaucoup  pnr  les  soins  de 
M.  Lesson,  et  les  dessins  de  M.  Sainscn  ne  laisseront  rien 
à  désirer,  tant  pour  le  nombre  que  pour  le  goût  avec  lequel 
ils  sont  exécutés.  ïinlin  Texpédition  compte  déjà  deux  vo- 


(  7'^    ) 
lûmes  iii-folio  de  trois  cents  pages  chacun,  renii)lis  de  yuei 
de  côtes  fidèlement  retracées  par  le  Jeune  Lauvergne. 

Quatorze  jours  de  relâche  h.  Amboine  nous  auront  suffi; 
et  dès  le  p  octobre,  je  compte  re^ -rendre  fa  mer.  Nous  sor- 
tirons des  Moluques  parles  détroits  de  Wetter  et  de  Timor, 
poumons  rendre,  le  jilus  vite  que  nous  pourrons,  au  S.  de 
la  Nouvelle-Hollande,  où  je  compte  faire  une  courte  relâche 
h  Hobart-Town  ,  dans  le  canal  de  d'Entrecasteaux  t  afin  de 
profiter  de  l'été  austral,  si  l'état  de  la  corvette  le  permet,  je 
ine  rej)orterai  sur  les  côtes  de  la  Nouvelle-Zélande,  où  j'ex- 
plorerai encore  quelques  portioiis  }:>eu  connues,  et  sur-tout 
je  déterminerai  le  cap  Borel ,  le  seul  qui  nous  manque  dans 
Je  détroit  de  Cook.  Nous  reverrons  aussi  le  cap  Nord,  afin 
de  lier  directement  sa  positions  celle  de  Port  Jackson ,  où. 
nous  serons  mouillés  au  conmiencement  de  mars.  Alors  une 
longue  relâche  nous  sera  devenue  indispensable,  plus  encore 
pour  remettre  le  bâtiment  en  état  de  poursuivre  sa  campagne, 
que  pour  donner  quelque  repos  à  l'équipage,  et  l'Astroltibc 
ne  remettra  h  la  voile  qu'à  la  fin  d'avril  i  828.  J'irai  directe- 
ment reconnaître  la  poinie  S.  des  îles  Loyafty,  et  nous  tra- 
cerons toute  la  côte  occidentale  avec  le  même  soin  que  nous 
avons  reconnu  la  côte  orientale  :  j'y  chercherai  même  un 
mouillage,  et  j'emploierai  huit  à  dix  jours  à  étudier  les  [;ro- 
ductions  de  ces  îles.  De  là  nous  nous  porterons  sur  {a  poinite^ 
orientale  de  la  Louisiade,  et  suivrons  s.es  côtes  et  ceh'es  de 
la  Nouvelle- Guinée  méridionale  d'aus;i  près  qu'il  nous  sera 
possil.ile  :  mais  je  ne  puis  rien  assurer  d'avance  de  positif  sur 
cette  })arlie  de  notre  navi2;ation,  tant  elle  sera  épineuse  et; 
soumise  au  temps  que  nous  aurons.  Toutceque  je  puis  faire, 
c'est  de  dire  que  nous  apporterons  toute  notre  a}>p!ication  k 
cette  i^arlie  de  notre  travail,  que  nous  tâcherons  de  suivra 
quelque  route  inconnue,  et  qu'enfin  nous  consacreroiis  à. 
cette  hasardeuse  exploration  les  mois  de  juin  ,  juillet  et.  agût: 
en  septembie,  n<  us  serons  de  retour  à  Amboine,  où  nous 
lerons  une  courte  relâche  ;  en  novembre^  k  f  lie- de-France  , 
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où  nous  en  ferons  une  plus  longue  ;  et  de  îà  enfin  nous 
nous  dirigerons  vers  la  France,  où  nous  serons  de  retour 
en  mai  i  829  ,  après  trois  ans  d'absence  (  1  ). 

Veuillez  agréer  &c. 

Sioné  DuMONT  d'Urville. 


(  N.°  53.)  MOVVEMENS  des  Bâti  mens  du  Roi  pendant  U 
mois  de  juillet  1S2.S. 

Le  vaisseau  le  Trident,  commandé  par  M.  Arnous,  capi- 
taine de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  2  juillet  1828,  venant 
de  Milo. 

La  frégate  Vlphigénie  »  commandée  par  M.  Latreyte, 
capitaine  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  22  juillet  1828, 
venant  de  Corfbu. 

La.  corvette,  la  Bdiadhe ,  commandée  par  M.  Parseval- 
Deschêne ,  capitaine  de  frégate,  arrive  h  Toulon  le  22  juillet 
,1828,  venant  du  Levant. 

La  corvette  TEglé,  commandée  par  iM.  Cosniao-Duma- 
noir,  capitaine  de  frégate,  appareille  de  Toulon  le  3  i  juil- 
let 1828. 

La  corvette  de  charge  l'Oise,  commandée  par  M.  iMat- 
terer,  capitaine  de  frégate,  appareille  de  Toulon  le  i/'  juil- 
let 1828. 

La  corvette  de  charge  /^^r/rVe',  commandée  par  M.  Costé, 
capitaine  de  frégate,  appareille  de  Brest  le  28  juillet 
;i828. 


(i)  On  a  pu  voir,  par  le  rapport  daté  d'Hobart-Town,  le  4  janvier  1S28, 
que  cet  itinéraire  a  été  presque  entièrement  change,  M.  Dumont  d'UrvitIc 
,ayant  conçu  le  projet  d'aller  explorer  l'archipel  où  la  Pérouse  a  tait  nauhage. 
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Le  Lrig  le  Lancier,  commandé  par  M.  Vigoureux  de 
Kermorvant,  capitaine  de  frégate,  arrive  à  Toulon  le  5  juil- 
let 1828,  venant  de  Cadix. 

Le  Lancier  remet  sous  voiles  le  9  du  même  mois. 

Le  brig  /e  Rusé,  commandé  par  M.  Delalun,  lieutenant 
de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  i.^'  juillet  1828,  venant 
d'Alger. 

Le  brig  le  SyTcne ,  commandé  par  M.  de  Puyferré  'César],  j 
lieutenant  de   vaisseau,  appareille  de  Toulon   le   5  juillet 
1828. 

Le  brig  le  Hussard,  commandé  par  M.  Villenean,  capi-^ 
taine  de  frégate,  arrive  à  Toulon  le  21  juillet  1828,  venant. 

d'Alexandrie. 

■'"    '■•  '^  .- 
Le  brig  le  Dragon,  commandé  par  M.  de  Gantes,  capi- 
taine de  frégate,  appareille  de  Toulon  le  i  3  juillet  1828. 

Le  brig  le  Voltigeur,  commandé  par  M.  Dupetit-Thouars, 
capitaine  de  frégate,  appareille  de  Toulon  le  i.'''  juillet 
1828. 

Le  brig  le  Faucon,  commandé  par  M.  Feu  ,  capitaine  de 
frégate,  appareille  de  Toulon  le  18  juillet  1828. 

Le  brig  le  Génie ,  commandé  par  M.  Martel,  capitaine  de 
frégate,  arrive  à  Brest  le  27  juillet  1828,  venant  du 
Brésil. 

La  g^oèleue-hngl' Avenfure ,  commandée  par  M.  Querneî, 
lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  6  juillet  1828. 

La  goëlette-brig  la  Capricieuse  ^  connnandée  par  AL  Te- 
phany,  lieutenant  de  vaisseau,  appareille  de  Toulon  le 
2.J  juillet   1828. 

La  goëlette-brig  la  Gabelle,  commandée  par  M.  Roy, 
lieutenant  de  vaisseau,  arrive  ù  Brest  le  20  juillet  182S, 
venant  de  la  Mavane.  vrr.fo-îa.3i,arç:Ti:. 
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La  goèlette-brig  la  Baucis,  commandée  par  M.  de  Font- 
bonne,  lieutenant  de  vaisseau,  arrive  \  Brest  le  26  juillet 
1  826,  venant  des  Antilles. 

La  goëlette-brig  la  Cîcogne ,  commandée  par  M.  Delisle, 
lieutenant  de  vaisseau,  appareille  de  Toulon  le  31  juil- 
let 1828. 

La  canonnière -brig  la  Champenoise ,  commandée  par 
M.  Vallin,  lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le 
25  juillet  1828,  venant  de  Mahon. 

La  goélette  la  Fauvette ,  commandée  par  M.  de  Froide- 
fontaine,  lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  i4  jwil- 
Jet  1828  ,  venant  de  Tunis. 

La  goélette  la  /Mutine ,  commandée  par  M.  Briet ,  lieu- 
tenant de  vaisseau,  arrive  h  Toulon  le  25  juillet  (828, 
venant  de  Corfou. 

La  goëleite  l'Etoile,  commandée  par  M.  Thoreau  de 
Molitard  ,  lieutenant  de  vaisseau  ,  a])pareille  de  Toulon 
le   5   juillet   1828. 

Le  transport  le  Dromadaire,  comm^indù  par  M. de  Ricaudy, 
lieutenant  de  vaisseau,  a])pareille  de  Toulon  le  31  juillet 
1828. 

Le  transport  le  Rhinocéros ,  commandé  })ar  M.  Obriet, 
lieutenant  de  vaisseau  ,  appareille  de  Toulon  le  2  juillet 
1828. 


(  N.°  54-)  yVIOUVEMENS  des  lâtimens  du  Roi. pendant  le 
mois  d'août   tSzS. 

Le  vaisseau  hi  Villc-de-Afarseille ,  la  frégate  V Amphitrite, 
l'Iphigénie ,  la  Bellone ,  la  Cy'oele ,  le  brig  le  Curieux  ,  et  les 
gabares  le  Vésuve  et  le  Volcan,  commandés  par  MM.  Cuvii- 
lier,  Duplessis-Parscau,  Lulrcyie,  de  Saint- Briesi,  caj'iiaines 
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de  vaisseau,  de  Robillard,  capitaine  de  frégate,  Ledanet, 
Cuneo  d'Ornano  et  Dubreuil,  iieutenans  de  vaisseau,  ap- 
pareillent de  Toulon  le  17  août  1S28. 

Le  vaisseau  le  Scîpîon ,  commandé  par  M.  le  baron  de 
Bougainviiîe ,  capitaine  de  vaisseau  ,  arrive  à  Toulon  le 
19  août  ii?2S,  venant  de  Nnvarin. 

Les  frégates  la  Vénus  et  l'Hermione ,  commandées  par 
HM.  Billard  et  Galabert ,  capitaines  de  vaisseau,  arrivent 
à  Brest  Je  4  août  1828,  venant  des  Antilles. 

(  M,  le  contre-amiral  Bergeret  a  son  pavillon  à  bord  de  la 

Vénus.  ) 

La  frégate  la  Galatée ,  commandée  par  M.  Emerîc, 
ca[)itaine  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  30  août  1828, 
venant  de  Mahon. 

La.  frégate  V Astrée  ,  comniandée  par  M.  Ducrest  de 
Villeneuve,  capitaine  de  vaisseau,  arrive  à  Brest  le  24  août 
1828,  venant  de  Tunis. 

La  corvette  de  charge  le  Tarn,  commandée  par  M.  Fîeu- 
rine  de  la  Garde,  capitaine  de  frégate,  appareille  de  Brest 
le  i4  août  I  828. 

La  corvette  de  charge  le  Rhône ,  commandée  par  M.  Mé- 
nétrier ,  .lieutenant  de  vaisseau ,  appareille  de  Brest  le 
23  août  1828. 

Les  brigs  le  Hussard  et  le  Sylene ,  commandés  par 
MM.  Villeneau  ,  capitaine  de  frégate  ,  et  de  Puyferré 
(César) ,  lieutenant  de  vaisseau,  appareillent  de  Toulon  le 
2.0  août  I  S28. 

Le  brig  le  Nisus,  commandé  par  M.  Henri  de  Villeneuve, 
capitaine  de  frégate,  ap])areilie  de  Toulon  le  i4  août 
1828. 

Le  brig  le  Cuirassier ,  commandé  par  M.   Laurens  de 
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Choisy ,  capitaine  de  frégate,  arrive  à  Toulon  le   17  aoûî 
1828,  venant  de  Cadix. 

Le  2p  du  même  mois,  le  Cuirassier  remet  sous  voiles. 

Le  brig  le  Faune ,  commandé  par  M,  Gay  deTaradef, 
Vapitaine  de  frégate,  appareille  de  Toulon  le  2.6  août  i  828. 

Le  brig  le  Rusé,  commandé  par  M.  Delafun,  fieutenant 
de  vaisseau,  appareille  de  Toulon  le  i  3  août  1828. 

La  goëletle-brig  la  Comité ,  commandée  par  M.  DelofTre, 
lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  2  août  1828, 
venant  d'Alger. 

La  goëlette-brig  l'Aventure,  commandée  par  M.  Quernel, 
lieutenant  de  vaisseau,  a})parei}îe  de  Toulon  le  15  août 
1828. 

La  canonnière- brig  la  Champenoise,  commandée  par 
M.  Vai'in,  lieutenant  de  vaisseau,  appareille  de  Toulon 
le  26  août  1  828. 

La  goélette  la  Dauphinoise ,  conimandée  par  x\L  Auvray, 
lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  i4  août  1828, 
venant  de  Corfou. 

La  goélette  la  Fauvette ,  commandée  par  M.  de  Froide- 
fontaine  ,  lieutenant  de  vaisseau  ,  aj/pareille  de  Toulon 
le  \  3  août  I  828. 

La  goélette  la  A4utine ,  commandée  par  M.  Briet ,  lieu- 
tenant de  vaisseau,  appareille  de  Toulon  le  10  août  1828. 

Le  bate;iu  à  vapeur  le  Coureur ,  commandé  par  M.  Tu- 
riault  ,  lieutenant  de  vaisseau  ,  iippareille  de  Toulon  le 
1  2  août  1 828. 

La  gabare  le  LcTard ,  commandée  par  M.  TBarîIiclemy , 
lieutenant  de  vaisseau,  aj^pareille  de  Toulon  le  15  août 
1828. 
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La  gabare  la  Durance,  commandée  par  M.  Danican, 
lieutenant  de  vaisseau,  appareille  de  Brest  le  27  août  1828. 

La  gabare  la  Zélée,  commandée  par  M.  Poutier,  lieu- 
tenant de  vaisseau,  appareille  de  Brest  le  27  août  i  828. 


(  N."  55.)  yMouvEAiENS  des  Bâti  mens  du    Roi  pendant  le 
mois  de  septembre  1S2S» 

Les  frégates  laDldon,  laDuchessc-dc-Beny,  V Arm'ide ,  les 
corvettes  de  charge  la  Caravane  ,  V Oise ,  et  la  gabare  le 
Finistère ,  commandées  par  MM.  de  Villeneuve-Bargemont, 
Mauduit-Dupfessis,  Hugon  ,  capitaines  de  vaisseau  ,  Denis, 
Matterer,  capitaines  de  frégate,  et  Treffendier,  lieutenant 
de  vaisseau,  appareillent  de  Toulon  le  2  septembre  1828. 

La  frégate  l' Atalinte ,  commandée  par  M.  Menouvrier  de 
Fresne,  capitaine  de  vaisseau  ,  appareille  de  Toulon  le 
28  septembre  1828. 

La  corvette  la  Pomone  ,  commandée  par  M.  Bourdais,  ca- 
pitaine de  frégate,  arrive  à  Toulon  le  2.6  septembre  1828, 
venant  de  Tunis, 

La  corvette  la  F/V/o/vVz/j-^,  commandée  par  M.  Regnauit 
de  la  Susse,  capitainede  frégate,  arrive  à  Toulon  le  i,"'  sep- 
tembre i  828  ,  venant  du  Levant.  i"<.  ^ - 

Le  brig  le  Zcbre,  commandé  par  M.  Tfoude,  capitaine 
de  frégate  ,  appareille  de  Toulon  le  i  4  se]:)tembre  1828. 

LEbrig/(?  Voltigeur ,Qomm-AY\dè\)?iX  M.  Dupetit-Thouars, 
capitaine  de  frégate  ,  arrive  à  Toulon  le  1  i  septembre  1  828 
venant  d'Alexandrie,  et  en  dernier  lieu  de  Tunis. 

Le  brig  le  Hussard,  commandé  par  M.  Vilieneau,  capi- 
taine de  frégate,  arrive  à  Toulon  le  26  septembre   1828 
venant  du  Levant. 
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Le  brig  le  Dragon  ,  commandé  par  M.  de  Gantes,  capi- 
taine de  frégate,  arrive  k  Toulon  le  4  septembre  i  828  ,  ve- 
nant de  Cadix. 

Le  I  3  du  môme  mois,  le  Dragon  remet  sous  voiles. 

Le  brig  le  Faune ,  commandé  par  M.  Gay  deTaradef,  ca- 
pitaine de  frégate,  arrive  à  Toulon  le  23  septembre  1  828  , 
venant  d'Alger. 

Le  brig  le  Ktisé,  cominandé  par  M.  Delalun,  lieutenant 
de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  17  septembre  i  828  ,  venant 
du  Levant. 

Le  brig  le  Curieux ,  commandé  par  M.  Ledault,  lieute- 
nant de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  17  septembre  1828  , 
venant  de  Navarin. 

La  goëlette-brig  l' Aventure,  commandée  parM.  Quernel, 
lieutênantde  vaisseau,  arrive  h  Toulon  le  20  septembre  i  828, 
venant  des  côtes  de  Barbarie. 

La  goëlette-brig  la  Flèche ,  commandée  par  M.  Tiflette 
de  xMautort,  lieutenant  de  vaisseau,  appareille,  le  27  sep- 
tembre I  828  ,  de  Toulon. 

La  goélette  la  Fauvette ,  commandée  par  M.  de  Froide- 
fontaine,  lieutenant  de  vaisseau,  arrive  à  Toulon  le  i  )  sep- 
tembre 1828,  venant  de  Cadix. 

La  goélette  la  Aîutïne ,  commandée  par  M.  Briet,  lieu- 
tenant de  vaisseau  ,  arrive  à  Toulon  le  1 2  septembre  1828, 
venant  du  Levant. 

La  gabare  le  Lamproie  ,  commandée  par  M.  Hamelin, 
lieutenant  de  vaisseau  ,  arrive  à  Toulon  le  i  i  septembre 
1  828 ,  venant  du  Levant. 

La  gabare  la  Dore,  commandée  par  M.  Lachaise ,  lieu- 
tenant de  vaisseau  ,  appareille  de  Toulon  le  2  1  septembre 
182B. 
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(  N.°  56.)   Notice  sur  la  vie  et  les  services  du  Contre- 
amiral  Collet. 

La  marine  vient  de  faire  une  perte  affligeante  dans  la  per- 
sonne du  contre-amiral  Collet,  l'un  des  officiers  de  cette 
arme  les  plus  braves  et  les  ])Ius  déterminés.  La  mort  l'a 
frappé  peu  de  mois  après  qu'il  avait  reçu,  par  son  élévation 
au  grade  d'officier  général,  le  prix  de  services  aussi  longs 
qu'iionorables.  On  essaiera  de  les  rappeler  ici  d'une  manière 
succincte. 

Joseph  Collet  naquit  à  l'île  de  Bourbon  le  29  novembre 
1768.  II  était  à  peine  âgé  de  douze  ans,  lorsqu'il  commença 
h  naviguer  sur  les  bâtimens  de  commerce,  que  toute  son 
ambition  était  de  commander  un  jour  ;  ses  vues  ne  s'élevaient 
pas  alors  jusqu'à  occuper  un  rang  dans  la  marine  royale. 
Les  événemens  de  la  révolution  changèrent  sa  destinée:  l'é- 
migration  de  la  plu[)art  des  officiers  du  corps  royai  de  la 
marine  le  mit  à  même  ,  ainsi  que  d'autres  capitaines  du  com- 
merce qui  se  sont  signalés  par  de  beaux  laits  d'armes ,  de 
servir  en  qualiié  d'officier  sur  les  bâiimens  de  l'F.îat. 

Il  était  enseigne  sur  la  Cyblle ,  lorsque  cette  frégate  ,  ac- 
compagnée de  la  Prudente  et  d'un  brig,  sortit,  en  1794  » 
du  Port-Louis  (Ile-de-France),  pour  aller  attaquer  les 
vaisseaux  anglais  le  Diomlde  et  le  Centurion ,  qui  bloquaient 
ce  port,  et  leur  fit  lever  le  blocus,  h  la  suite  d'un  combat 
mémorable. 

M.  Collet  fut  fait  lieutenant  de  vaisseau  en  i  797.  A  cette 
époque,  il  servait  encore  dans  les  mers  de  l'Inde:  il  assista 
à  quatre  combats  que  la  marine  française  y  livra  aurc  Ang'ais, 
et  entre  autres  à  celui  que  la  division  de  frégates  aux  ordres 
du  marquis  de  Sercey  ,  soutint  contre  les  vaisseaux  V Arrojant 
et  le  Victorieux ,  qu'elle  battit  et  mit  en  fuite. 

Au  co.T.bat  d'Aîgésiras  ,  où  l'escadre  de  l'amiral  Linois 
s'emjKira  du  vaisseau  anglais  l'Annibal ,  M.  Collet  était  un 
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des  lieutenans  de  l'Indomptable ,  et  seconda  dignement  îe 
brave  capitaine  Moncousu ,  l'une  des  glorieuses  victimes  de 
cette  journée. 

A  la  promotion  qui  eut  lieu  dans  la  marine  ,  au  renouvel- 
lement de  la  guerre,  après  la  rupture  du  traité  d'Amiens, 
M.  Collet  obtint  ie  grade  de  capitaine  de  frégate.  A' cette 
époque  ,  il  fut  détaché  du  service  des  bâtimensde  haut-bord, 
pour  commander  une  des  divisions  de  la  grande  flottille  que 
Bonaparte  réunissait  h  Boulogne  pour  envahir  l'Angleterre. 
La  division  que  commandait  le  capitaine  Collet  fat  expédiée 
de  Bordeaux  pour  le  lieu  du  rendez-vous  général.  Dans  sa 
traversée,  elle  s'empara  d'un  cutter  anglais. 

Un  succès  plus  brillant  aUendait  M.  Collet  pendant  une 
des,  relâches  qu'il  dut  faire  avant  d'atteindre  sa  destination. 
Le  1  5  juillet  i  ^'05  ,  deuxbrtgs  anglais  de  i  4-  canons  chacun, 
ie  Tea-^er  et  le  Plitwpcr,  se  trouvant  arrêtées  par  le  calme  dans 
îe  voisinage  des  îles  de  Chauzey,  le  capitaine  Collet  sortit 
de  Granvîîle  avec  sept  chaloupes  canonnières,  se  porta  à 
force  de  rames  contre  les  deux  brigs  ennemis ,  les  atiaqua 
successivement,  leur  fit  baisser  pavillon,  et  les  amena  dans 
le  port.  Le  capitaine  Collet  reçut  une  blessure  dans  ce 
combat. 

M.  Collet  était  le  seul  des  officiers  de  la  marine  française 
qui  eût  eu  l'occasion  de  se  mesurer  corps  à  corps  (si  l'on  peut 
s'exprimer  ainsi  en  pariant  de  deux  bâtimens  )  avec  le  fameux 
lord  Cochrane;  et,  par  un  hasard  non  moins  remarquable, 
il  était  un  de  ceux  dont  le  caracière  actif,  audacieux  et  en- 
treprenant avait  le  plus  d'analogie  avec  celui  de  ce  marin  si 
vanté  par  ses  compatriotes.  En  i  806,  lord  Cochrane  com- 
mandait la  Pallas ,  l'une  des  frégates  de  l'escadre  anglaise 
en  observation  devant  Rochefort.  Le  capitaine  Collet  montait 
alors  la  frégate  la  JVIinervc ,  attachée  à  l'escadre  française 
réunie  dans  la  rade  de  l'ile  d'Aix  ,  sous  les  ordres  du  contre- 
amiral  Allemand,  Le  i  4  mai ,  la  Pallas  se  détacha  de  son 
escadre,  et  vint  reconnaître  de  tiès-près  la  rade  de  l'île  d'Aix. 
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L'amiral  Allemand  donna  ordre  c\  la  Aîinerve  et  à  deux  ou 
trois  bâtimens  légers  de  nieîlre  sous  voile  pour  a  lier  repousser 
la  frégate  ennemie.  Le  capitaine  Collet  exécuta  cet  ordre 
avec  la  plus  grande  célérité,  et  bientôt  il  se  trouva  à  portée 
de  la  Pallas,  Il  s'engagea  alors  un  combat  dons  lequel  les 
deux  capitaines  soutinrent  vaillamment  l'honneur  de  leur 
pavillon.  Les  deux  frégates  furent  un  moment  en  contact , 
et  les  deux  équipages  se  présentèrent  pour  sauter  à  l'abor- 
dage; mais  les  bâtimens  s'étant  éîongés  à  conlre-bord  avec 
\w\Q  grande  vitesse,  ils  ne  purent  rester  accrochés.  Sur  ces 
entrefaites,  une  frégate  anglaise  s'était  portée  au  secours  de 
la  Pallas,  et  la  prit  à  la  remorque;  de  fautre  coté,  deux 
fi-égates  s'avançaient  pour  renforcer  la  Minerve  :  enfin  toute 
l'escadre  anglaise  avait  appareillé.  Ce  dernier  mouvement 
détermina  sans  doute  l'amirnl  français  à  faire  le  signal  de  ral- 
liement, afin  d'éviter  une  action  générale  entre  les  deux  es- 
cadres,  que  la  manœuvre  de  la  Pallas  avait  j^robablement 
eu  pour  objet  de  provoquer.  Dans  cette  circonstance  (  sui- 
vant l'expression  de  la  lettre  du  contre-amiral  Alle/nand)  ,  ie 
capitaine  Collet  maintint  sa  belle  réputation. 

Peu  de  mois  après,  il  eut  la  douleur  de  rendre  cette  mêtne 
Afincrve  à  l'ennemi ,  lorsque  la  division  de  frégates  du  brave 
capitaine  Soleil ,  dont  elle  faisait  partie ,  fut  attaquée  par  une 
escadre  de  vaisseaux  de  ligne  anglais;  mais  il  se  couvrit  de 
gloire  par  la  vaillante  résistance  qu'il  opposa  à  une  force  in- 
fmimeiU  supérirure.  Le  vaisseau  le  /Vlonarch ,  qui  se  présenta 
le  premier  pour  combattre  la  Adlnervc ,  loin  de  pouvoir  la 
réduire,  avait  été  en  vingt  minutes  tellement  maltraité,  au'il 
était  presque  hors  d'état  de  manœuvrer,  et  il  fallut  qu'un 
autre  vaisseau  de  74?  le  Ccntaur ,  vînt  le  seconder.  La  vic- 
toire que  dut  à  la  fin  remporter  le  comm  )dore  anpl^iis  sir 
Samuel  Hood,  avec  trois  vaisseaux  de  74,  sur  trois  frécjates 
qui  n'avaient  pas  craint  de  se  mesurer  en  ligne,  lui  coûta  cher  : 
il  eut  le  bras  droit  emporté  r3ans  celte  afi"aire,  le  capitaiiie 
C<j|let  se  montra  pénétré  d'une  vérité  que  L's  officiers  (L* 


Anv,  rnaiit.  11/'  Pallie,  T.  2.  il^l'S. 
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no!re  niârine  ne  doivent  jamais  perdre  de  vue  :  c'est  que  , 
dans  un  combat  de  mer  ,  quelfeque  soit  l'inégalité  de  force 
des  combatîans,  îe  plus  faible  n'est  pas  assuré  de  succomber, 
et  qu'en  se  défendant  vaillamment,  il  a  toujours  quelque 
chance  de  se  faire  abandonner  par  un  bâtiment  de  force  bien 
supérieure  au  sien.  L'expéiience  l'a  prouvé  mainte  fois  ;  et 
s'il  faiblit  en  citer  des  exemples  récens ,  on  rappellerait  celui 
du  capitaine  (  aujourd'hui  a:niral)  Willaumez,  avec  sa  frégate 
1(1  poursuivante ,  contre  ie  vaisseau  anglais  l'Hercule ,  et  celui 
du  caDicaine  Bourayne  ,  avec  sa  frégate  la  Canonnière ,  contre 
le  vai^seau  le  Tremendous.  Le  grade  de  capitaine  de  vaisseau, 
vvxe  K\.  C(  bet  a  si  bien  mérité,  lui  fut  accordé  en  i  808. 

De  1  8  1  I  à  1  H  14  ,  le  capitaine  Collet  commanda  le  vais- 
seau de  80  canons  l'Auguste ,  faisant  partie  de  l'escadre  de 
IF.scaut  ;  et  ce  vaisseau  se  fit  remarquer  par  sa  tenue  et  sa 
discipline,  dans  l'escadre  la  mieux  tenue  et  ia  juieux  disci- 
plinée qu'on  eût  encore  vue  en  France. 

A  l'époque  du  siège  et  du  bombardement  d'Anvers,  le 
c:rpitaine  Coiiet  coinmnndait  toutes  les  batieries  de^  dtux 
fronts  d'attaque,  dont  la  j)iupart  avaient  été  construites  et 
armées  sous  st-s  ordres  par  les  marins  de  l'escadre  ,  et  il  en 
dirigea  le  feu  lui-même  avec  une  habileté  remarquable  (1  ). 
11  contribua  ainsi  (puissamment  à  conserver  à  la  France  la 
plus  grande  partie  des  vaissenux  d'Anvers  ,  dont  le  tiers 
(que  la  belle  défense  de  la  jJace  ne  permettait  pas  de  re- 
vendiquer ,  puisqu'elle  n'avait  ouvert  ses  portes  qu'à  la  paix  ) 
r,e  fut  cédé  aux  puissances  alliées  que  par  une  convention 
additionnelle  au  traité  de  1  B  1  4- 

En  1  8  I  5  ,  le  capitaine  Collet  commanda-iî  la  frégate  la 
Alclpcmcne ,  en    nussion  dans  la  Méditerranée.  Chassé  et 


[1)  L'auteur  tic  ia  précnte  notice  se  g!(;rifieia  toujours  de  la  faible  part 
uiiV.  nril,  sous  U  ciiixciion  ciu  capitaine  Ccllet ,  à  ia  ddenre  d'Anveis,  aima 
UM  'Li  îôn-.oi!;ri..;,c^  de  iai'sfdttion  qu'i!  reçut,  et  de  ce  ciief,  et  de  M.  l'a- 
n.Irai /vliïiic-?)'. 
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joint  par  un  vaisseau  de  ligne  anglais,  il  fut  soniiné  de  se 
rendre  aux  armes  de  S.  M.  LritaHnique.  La  nature  de  celte 
sommation  ne  permettait  pas  d'y  obtemî)érer.  D'un  aune 
côté,  Colfet ,  jîlus  militaire  que  politique,  ne  j)ouv;iit  voir 
qu'un  ennemi  dans  un  bâtiment  de  guerre  étranger  qui  se 
})résentait  h  lui  d'une  manière  hostile.  N'envisageant  que  la 
honte  dont  se  couvre  un  marin  qui  se  rend  sans  combattre 
{  et  son  combat  de  /a  Adincrve  avait  prouvé  quil  ne  cédait 
pas  facilement,  quelle  que  fût  la  supériorité  de  ses  adver- 
saires) ,  ilconsidéra  comme  un  devoir  impérieux  de  défendre 
sa  frégate,  et  il  ne  rendit  la  Aîelpomcne ,  de  4o  canons,  au 
vaisseau  de  74»  le  Rivoli,  qu'après  un  combat  très-opiniâire. 
Il  s'écoula  plusieurs  années,  depuis  le  second  retour  du 
Roi,  sans  que  le  capitaine  Collet  eût  aucun  coinmande- 
ment.  En  iBic)  ,  on  lui  confia  celui  de  la  Calnfcc,  et  il 
fit  avec  ce  bâtiment  plusieurs  caîupagnes  dans  les  mers 
du  Levant,  au  Brésil,  aux  Aniilies  et  aux  États-Unis. 

La  guerre  que  la  France  entreprit,  en  1S23  ,  pour  réta- 
blir le  Roi  Ferdinand  VII  dans  la  pîéniiude  de  son  auto- 
rité, fournit  à  une  partie  de  nos  officiers  de  marine  l'occa- 
sion de  déployer  leurs  îalens  et  leur  courage.  Le  capitaine 
Collet,  commandant  le  vaisseau  le  Trident,  tint  une  conduite 
distinguée  dans  le  blocus  de  Cadix  et  à  la  prise  du  fort  de 
Santi-Petri.  Les  Rois  de  France  et  d'Espagne  l'en  récom- 
pensèrent en  lui  accordant  la  croix  de  commandeur  de 
l'ordre  royal  de  la  Légion  d'honneur  et  celle  de  chevalier 
de  l'ordre  de  Saint-Ferdinand  de  la  seconde  classe. 

Quelques  années  d'un  repos  bien  nécessaire  vinrent  de 
nouveau  interrompre  les  travaux  du  c::piiairie  Collet.  Ce- 
j^endant  il  fut  loin  de  deuieurer  tout-à-fait  inactif  lorsqu'il 
n'alla  pas  à  la  mer.  Dans  les  fonctions  de  major  de  la  ir.arine 
au  port  de  Toulon  ,  qu'il  remplit  pendant  toute  l'année  1826 
et  près  de  la  moitié  de  i  S27 ,  il  fut  eii  position  de  déployer 
1  activité  qui  le  distinguait  si  parlicufièrement. 

Le  Roi  l'enleva  à  ce  poste  important,  pour  lui  en  confier 
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lin  nutre  d'une  importance  encore  j)Ias  grande,  et  qui  mon- 
tra toute  îa  confiance  qu'on  avait  dans  ses  tafens,  son  intré- 
pidité et  son  zèle  [)resque  infatigable.  Le  26  mai  182^',  il 
arbora  son  guidoii  sur  fe  vaisseau  la  Provence ,  et  prit  ie 
commandement  de  ia  division  navale  chars^ée  d'aller  appuyer 
les  réclamations  de  la  cour  de  France  contre  la  conduite  du 
dey  d'Alger  envers  le  consul  de  S.  M.  T.  C. 

Une  attaque  de  vive  force,  telle  que  lord  Exmouîh  l'exé- 
cuta en  1S16  cojitre  la  capitale  du  prince  barbaresque, 
eut  été  tout-h-fait  conforme  au  caractère  du  capitaine  Collet, 
et  il  se  fût  sans  doute  signalé  sur  le  théâtre  des  exploits  de 
notre  célèbre  Duquesne  :  celte  gloire  ne  lui  était  pas  des- 
tinée ;  les  ordres  du  gouvernement  bernèrent  provisoire- 
ment sa  mission  au  blocus  d'Afacr  et  d  s  autres  ports  de  h 
régence. 

Le  blocus  d'un  port  est  toujours  diuicile  et  souvent  dan- 
gereux. On  sait  que,  de  toutes  les  opérations  navales,  c'est 
ia  plus  incertaine  ;  c'est  aussi  la  plus  pénible  pour  toi'S 
ceux  qui  y  prennent  part,  mais  sur-tout  pour  celui  qui  la 
dirige.  A  comnien  de  sollicitudes  n'est-il  pas  en  proie! 
Cette  surveillance  assidue  et  minutieuse,  cette  \'igilance  de 
tous  les  inslans  qui  laisse  si  peu  de  place  au  sommeil  et 
cjuî  ne  procure  au  corps  que  fatip-ue  et  à  i'ame  que  soucis 
et  inquiétudes;  cette  impatience  de  joindre  enfin  l'ennemi 
et  de  se  venger  sur  lui  de  tout  ce  qu'on  a  souffert  en  J'épiant 
sans  relâche;  cette  crainte  que  quelque  occurrence  fortuite 
(  et  combien  l'inconstance  des  élémens  ne  peuî-eife  pas  en 
ainener  !  )  ne  vienne  détruire  en  peu  d'heures  le  fruit  de 
plusieurs  mois  de  soins  et  d'efforts  :  comment  résister  à 
tant  de  fatigues  et  d'anxiétés!  La  santé  la  plus  robuste  et 
l'âme  la  plus  fortement  trempée  ne  pourraient  les  supporter 
au-delà  d'un  certain  terme;  et  plus  l'esprit  est  actif  et  le 
cœur  ardent,  et  plus  ce  terme  doit  être  court.  L'ardeur  et 
)a  patience  se  trouvent  rarement  alliées  dans  un  même  indi- 
vidu; et  la  première,  semblable  il  un  feu  dévorant,  con.sume 
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rapidement  ceux  chez  qui  elle  e?<isle  h  un  très- haut  degré. 
II  était  réservé  au  brave  Collet  d'en  offrir  un  fatal  exemple. 

On  se  fera  une  idée  de  ce  qu'il  dut  souffi-ir  par  la  cons- 
tance avec  hiqueile  il  se  tint  au  poste  qui  lui  avait  été  assi- 
gné. Des  treize  mois  et  demi  pendant  lesquels  il  bloqua  le 
port  d'Alger,  il  passa  les  onze  premiers  sans  relâcher  nulle 
l^art. 

Le  28  mars  dernier,  le  Roi  léleva  au  grade  de  contre- 
amiral;  mais  déjà  il  était  miné  sourdement  par  la  maladie 
qui  devait  le  conduire  au  tombeau.  II  persista  néanmoins 
c{ueiques  mois  encore  à  demeurer  h  son  poste.  Enfin  il  fut 
forcé  de  solliciter  son  remplacement.  II  revint  à  Toulon, 
le  30  août,  dans  un  état  alarmant.  Pendant  les  sept  se- 
niaines  qu'il  vécut  encore,  on  le  voyait  dépérir  de  jour  en 
jour.  Dans  fa  nuit  du  ic)  au  20  octobre,  il  succomba. 

Ses  obsèques,  qui  eurent  lieu  dans  le  port  même  où  il 
avait  expiré,  furent  remarquables,  moins  par  la  pompe  mi- 
litaire due  au  grade  et  aux  décorations  dont  il  était  revêtu, 
que  j^ar  la  douleur  sincère  de  toutes  les  personnes  atta- 
chées h.  la  marine,  dont  chacune  avait  à  pleurer  un  chef, 
un  collègue  ou  un  ami. 

Sa  perte  a  été  vivement  sentie  par  les  plus  hauts  person- 
nages de  l'Etat.  Dans  cette  circonstance,  le  Roi  a  de  nou- 
veau montré  qu'en  héritant  de  la  couronne  de  son  auguste 
frère,  Louis  XVI,  il  avait  aussi  hérité  de  l'intérêt  que  cet 
infortuné  monarque  portait  à  la  marine.  Sa  Majesté,  en  ap- 
prenant la  mort  de  l'amiral  Collet,  a  daigné,  sur  la  })ropo- 
sition  de  S.  Exe.  le  Ministre  de  la  marine  ,  élever  au  grade 
de  lieutenant  de  vaisseau  le  fils  du  défunt  amiral,  qui  servait 
depuis  qut'Iques  années  en  qualité  d'enseigne. 

On  ne  vit  guère  d'officiers  de  m.arine  parcourir  ime  car- 
rière au:si  peu  interrompue  que  l'amiral  Collet.  Mort  avant 
d'avoir  complété  sa  soixantième  année,  ii  comptait  plus  de 
quarante  six  ans  effectifs  de  service. 

Indépendamment  de  la  répugnance  à  suivre  un  u?age 
devenu  par  trop  banal,  il  jîc  convient  pas  de  s'étendre  ici 
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longuement  sur  les  qualités  personnelles  de  i'amiraî  Collet. 
La  plume  qui  trace  ces  lignes  est  celle  d'un  homme  honoré 
depuis  long-temps  de  l'amitié  de  cet  officier  générai,  et 
dont,  par  cette  raison,  les  éloges  pounaient  être  soupçon- 
nés de  partialité.  Au  surplus,  il  n'y  u  guère  qu'une  voix 
dans  la  marine  sur  le  compte  de  l'amiral  Collet.  La  bonté 
de  son  cœur  et  la  noblesse  de  son  ame  étaient  assez  connues, 
et  l'on  regrette  autant  en  lui  l'homme  franc,  loyal ,  généreux 
et  humain,  que  le  marin  habile  et  le  guerrier  d'une  bravoure 
à  toute  épreuve. 

J.  T.  Parisot,  Officier  <ie  la  marine. 


{  N."  ^-7.  ]  A  AI.  Bajot ,  Rédacteur  des  Annales  maritimes 
et  coloniales. 

Pondichcry,  30  Mars  1828. 

Monsieur  , 

Le  temps  s'est  écoulé  j:)our  moi  avec  une  grande  ra{)idité 
depuis  notre  départ  de  France  :  il  est  vrai  que  la  première 
traversée  a  été  longue  et  pèni!jle;  mais  de[)uis  que  notre 
bâriment  est  dans  les  mer^^  de  l'Inde,  les  voyages  ont  été 
courts,  et  tous  les  lieux  qu'il  a  visités  méritent  d'exciter 
le  plus  vif  intérêt.  Il  suffit  de  nommer  Pondichéry ,  Ma- 
dras, Calcutta,  Rangoun  ,  Trinqueiîialy  ,  Jaffiiapatnam  , 
Karikal ,  Trinquebar,  pour  donner  une  idéedes  tableaux  cu- 
rieux ,  des  scènes  variées,  qui  se  sont  succédés.  Presque  tou- 
jours la  perspective  de  la  relâche  j")rochaine,  et  la  conscience 
d'avoir  mis  le  temj)s  à  profit  ,  diininuaient  les  regrets  du 
dè})nrt;  niais  l'espoir  d'un.e  seconde  visite  j^ouvait  seule  nous 
cojisoler  de  n'avoir  j)as  eu  le  temps  de  tuut  voir,  de  tout 
examiner.  Nous  conservons  un  souvenir  tout  particulier  de 
Calcutta  et  de  Rangoun.  Dans  la  capitale  des  Jndes ,  tant 
d'objets  extraordinaires  s'olirent  à  la  vue  ,  la  curiosité  trouve 
lantd'alimens ,  qu'aj)rès  un  mois  de  séjour  on  n'a  iait  qu'en- 
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trevoir  Calcutta.  \J].\e  année  entière  suffirait  à  peine  pour 
connaître  bien  cette  ville  et  celles  qui  l'avoisinenc  ,  Bairnk- 
pore  ,  Seranipore ,  Chandernagor ,  Chinsurah  ,  Bandel  et 
Hoogîy,  où  nous  n'avons  passé  que  quelques  heures.  Cet 
esj:)ace  de  temjis  m'aurait  même  paru  court ,  grâce  à  l'aimahle 
hospitalité  de  plusieurs  faniilles.  Outre  leshabitansde  Chan- 
dernagor,  nous  avons  vu  avec  })iaisir  au  i^engale  ljeaucou[> 
de  compatriotes.  Le  jour  de  la  Saint-Charles  et  dans  d'au- 
tres occasions,  In  réunion  des  Français  a  été  nombreuse.  Le 
1 .'''  décembre,  jour  de  notre  départ,  le  pavillon  i)lanc  flottait 
h  bord  de  treize  navires,  dont  on  admirait  îa  construction 
et  îa  belle  tenue. 

Un  fort  coup  de  vent  reçu  près  des  brasses  du  Bengale 
nu  changement  de  la  mousson  S.  O,  le  service  bien  organisé 
des  pilotes,  la  navigation  difficile  de  i'Hoogly,  l'emploi  de 
jour  en  jour, plus  fréquent  et  plus  nécessaire  des  bateaux  à 
vaj^eur  pour  remonter  le  fleuve,  enfin  îa  vue  des  navires  les 
plus  beaux  et  les  plus  affreux  de  toutes  les  marines  du  globe, 
nous  ont  offert  des  sujets  d'observation  et  d'étude. 

Les  vents  favorables  du  N.  E.  nous  ont  conduits  de  l'em- 
bouchure du  Gange  dans  le  golfe  de  JVIartaban,  h  l'entrée 
du  bras  de  l'Era-Vraddy  cjui  coule  auprès  de  Rangoun  :  le 
20  décembre,  notre  bâtiment  était  mouillé  sous  les  palissades 
de  la  ville,  et  les  pavillons  birmans  et  français  avaient  été 
salués.  î^angoun  sereconnnande  à  fattention  des  voyageurs 
])ar  la  fameu.^e  pagode  de  Dagon  qui  la  domine.  De,->  rela- 
tion>,  des  dessins,  }>;;uvent  donner  une  idée  de  cette  niasse 
superbe  eniièremeiU  dorée,  mais  on  ne  peut  rendre  l'effet 
l'^agique  qu'elle  produit,  lorsque  en  arrivant  on  la  voit  s'é- 
lever avec  majesté  au  fond  du  paysage,  au-dessus  des  forêts 
et  dts  plaines  unies  c]ui  entourent  sa  l'-ase.  Nos  rapports 
amicaux  avec  les  Birmans ,  l'ob.servaiion  de  leurs  mœurs,  de 
leur  gouvernement  et  des  formes  de  leur  religion,  les  au- 
diences solennelles  du  vice-roi  ou  wonghi ,  des  excursions 
faites  par  les  ofiiciers  jusqu'aux  villes  de  Danoubion ,  Pe- 
gou  ,  Syriam  et  Aii/hersî,  ont  occupé  d'une  manière  bien 
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agrénbîe  les  vingt  jours  que  nous  avons  passés  dans  l'empire 
birFnan.  Nous  n'avons  quitté  ce  pays  tout  nouveau  qu'avec 
i'espoir  d'y  retourner  :  les  Français,  qui  y  sont  déjJi  très-aimés, 
ne  perdront  rien  à  y  être  mieux  connus  ;  leur  caractère  y 
plaît.  Les  Birmans  sont  braves,  actifs,  intelligens,  indus- 
trieux, gais,  un  peu  légers;  il  ne  leur  manque  qu'un  gou- 
vernement raisonnable. 

Les  Anglais  regrettent  de  n'avoir  pas  tiré  de  plus  grands 
fruits  de  leur  guerre  dispendieuse;  ils  songent  en  colonisant 
lentement  leurs  concessions  à  en  obtenir  de  nouvelles.  Leurs 
provinces  de  Martaban,  Taray,  Ye,  Merguy  ,  sont  fort  peu 
]:>euplées  ;  des  Pégouans  s'y  sont  réfugiés  après  leur  révolte; 
on  y  attire  des  Chinois;  dans  quelques  années  elles  auront 
tout-à-fait  changé  de  face. 

Notre  bâtiment  était  a  peine  de  retour  à  Pondichéry,  qu'il 
est  ]")arti  pour  Ceyian  en  visitant  sur  sa  route  Tringuebar  et 
Karikal.  Il  a  passé  deux  mois  sur  la  côte  N.  de  cette  belle 
île,  d'abord  au  mouillage  de  Trinquemalay,  et  ensuite  h.  celui 
de  Kaits,  à  l'entrée  du  canal  de  Jaflnapatnam  dans  le  détroit 
de  Pask.  Le  voisinage  de  ce  dernier  endroit  du  théâtre  de  la 
pêche  des  perles  a  permis  de  faire  un  voyage  à  Dripo,  au 
moment  où  elle  allait  s'ouvrir,  et  de  voir  comment  elle  s'exé- 
cute. J'ai  l^eaucoup  regretté  de  n'avoir  pas  vu  Batticolo, 
]iointe  de  Galle  et  Colombo. 

Nous  venons  de  passer  dix  jours  sur  la  rade  de  Pondi- 
chéry, avec  tout  le  mauvais  temps  qui  accompagne  le  chan- 
gement de  mousson,  et  notre  départ  est  annoncé.  Nous 
devons  ])arcouiJr  les  côies  de  Java  et  de  Sumatra,  et  revenir 
au  mois  de  juin  h.  notre  quartier  général.  C'est  alors  pro- 
l)af)lement  que  nous  ferons  noire  campagne  des  mers  de 
Chine. 

Pondichéry  commence  h  prendre  un  peu  d'activité,  et  pa- 
raît vouloir  profiler  des  avantages  qu'on  lui  prépare;  les  cul- 
tures, les  manufactures,  vont  sans  doute  lui  rendre  une  j)artie 
de  son  ancienne  prospérité. 

Noire  bâiiment,  vous  le  savez,  n'est  j\as  disposé  pour 
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fhire  une  campiigne  scientifique,  innis  nous  tâclions  cîe  remé- 
dier aux  éléineiis  qui  nous  manquent ,  et  les  recherches  de 
toute  nature  nous  occupent;  aucune  branche  n'est  négh'gée. 
Notre  médecin  possède  déjà  des  richesses  considérables  en 
histoire  naturelle,  et  rapportera  de  j:)récieuses  collections. 
Plusieurs  cartes  sont  déjà  construites;  plusieurs  volumes  sont 
remplis  d'observations  magnétiques  et  météorologiques  dont 
Je  Dépôt  des  cartes  et  l'Observatoire  ont  dû  recevoir  réguliè- 
rement des  copies.  Tous  ces  résultats  montreront  ce  que 
la  bonne  volonté  peut  faire  des  voyages  ordinaires  avec 
quelques  secours  du  gouvernement. 

.  Depuis  la  nouvelle,  fêtée  avec  joie,  de  la  bataille  de  Na- 
varin, nous  attendons  avec  impatience  des  lettres  de  France 
et  vos  Annules  :  nous  en  sommes  privés  depuis  le  mois  de  juin. 

Vous  vous  rapj^ellerez  sans  doute  de  quelle  manière  je 
vous  ai  souvent  parlé  des  avantages  qu'ofîre  le  port  du  Roi- 
George ,  Nouvelle-Hollande:  les  Anglais  b'en  sont  aperçus; 
toutes  mes  craintes  sont  réalisées  ;  cent  hommes  en  ont  pris 
possession.  Un  établissement  a  été  formé  en  même  temps 
à  la  rivière  des  Cygnes,  dont  on  achève  l'examen.  Il  ne  reste 
plus  un  pouce  de  terre  pour  nos  condamnés  !  ! 

Nous  avons  appris  ici  la  belle  mission  de  la  Bdionnaîse ; 
elle  est  digne  d'envie  :  rien  n'est  plus  patriotique. 


(  N.°  5^.)   Feutres  pour  doublage  des  Navires,  par 

M.  DOBRÈE, 

On  n'oubliera  pas  que  le  premier  bâtiment  français  entré 
dans  un  port  des  îles  Philippines  était  armé  par  M.Dobrée. 
Combien  d'avantages  immenses  pour  nos  commerçans  sont 
résultés  de  cette  tentative  heureuse  et  de  tant  d'autres  expé- 
riences hardies  faites  avec  succès!  Coiubien  d'objets  divers, 
importés  par  ce  négociant  habile,  ont  été  répandus  dans  nos 
fabriques ,  et  en  sont  sortis  sous  de  nouvelles  formes.  Nous 
pourrons  citer,  entre  autres  ,  ce  papier  de  Chine,  si  répandu 
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aujourd'hui  dans  toutes  les  imprimeries  lithographiques  de 
Paris  et  de  la  province,  et  qui  naguère  était  ii  rare  qu'on 
ne  pouvait  se  Je  procurer  qu'avec  de  très-grandes  dépenses. 
Ne  ferons-nous  pas  aussi  remarquer  queh'e  activité  nouvelle 
i!  a  su  communiquer  à  ce  cominerce  de  la  pêche  de  la  La- 
l.ine,  qui,  s'il  était  plus  encouragé  par  le  gouvernement, 
deviendrait  une  source  de  richesses  pour  la  France  !  Si  nous 
voulons  examiner  ce  que  M,  Dobrée  a  fait  pour  notre  dé- 
jxirtemenr,  il  nous  suffira  de  dire  qu'on  lui  doit  la  conser- 
\ation  de  la  belle  manufacture  de  fer  de  la  Basse-Indre; 
établissement  superbe,  qui,  en  offrant  un  grand  exemple  à 
nos  industriels ,  a  donné  naissance  aux  nouvelles  forges  de 
fer  établies  dans  farrondissement  de  Chateaubriand.  Certes, 
il  a  droit  ^  nos  hommages ,  ce  négociant  qui,  en  s'occupant 
de  ses  intérêts  particuliers,  ouvre  de  nouvelles  routes  à  l'in- 
dustrie ,  et  contribue  aussi  puissamment  au  bien-être  de  notre 

L'invention  du  feutre  à  doublage  est  déjà  connue  et  ap- 
préciée, non-seulement  en  France ,  m.ais  dans  tout  le  monde 
coiumercîaL  Membre  du  jury  de  fa  dernière  exposition, 
M.  Dobrée  se  refusa  à  faire  partie  du  concours ,  et  se  déroba 
ainsi  aux  éloges  de  ses  compatriotes  et  à  l'honorable  '■écom- 
pense  que  devait  lui  mériter  l'application  de  cette  belle  dé- 
couverte. Aujourd'hui,  nous  devons  en  faire  remarquer  toute 
l'importance,  et,  pour  atteindre  ce  but,  nous  ne  saurions 
mieux  faire  que  d'emprunter  quelques  détails  à  l'intéressant 
rapport  lu  à  la  Société  académique  de  Nantes  par  M.  Hérisson, 

Le  rapporteur  examine  d'abord  les  nombreux  procédés  mis 
h  exécution  pour  détruire  les  vers  rongeurs  nommés  brumes 
ou  tarets,  rapportés  à  la  suite  des  expéditions  lointaines  ;  ces 
procédés  avaient  tous  été  reconnus  insuffisans  jusqu'au  mo- 
ment de  l'application  du  feutre  sur  la  carène.  Toutefois  ,  la 
commission  ne  prétend  pas  revendiquer  pour  la  France  tout 
l'honneur  de  la  découverte  du  feutrage. 

L'emploi  de  la  toile  dont  on  avait  revêtu  les  carènes  de 
))L;sicurs  vaisotaur.,  a  [)u  donner  aux  Anglais  l'idée  du  feu- 
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trage  i  il  n'y  r.vait  en  effet,  dit  le  rapporteur,  qiuin  pas  h. 
faire  d'un  tissu  végétal  et  éminemment  ferinentescibie  et 
j)utrescible,  à  un  tissu  de  poils  d'animaux,  non  sujet  à  fer- 
mentation r.  et  presque  indestructii^Ie  de  sa  nature. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  fait  prouve  les  efforts  que  l'on  a 
faits  pour  améliorer  cette  partie  des  constructions  navales 
que  l'on  était  loin  de  regarder  comme  parfaite.  Le  feutrage , 
ainsi  que  beaucoup  d'autres  inventions,  a  éprouvé,  dès  le 
principe,  des  obstacles  qui  ont  retardé  son  emploi  :  en  An- 
gleterre, deux  constructeurs  seulement,  laissant  leur  in- 
térêt personnel  de  côté  ,  eurent  la  bonne  foi  de  reconnaître 
Jes  avantages  de  cette  découverte  ;  bientôt  ils  ne  purent  suf- 
fire aux  nom.breuses  demandes  qu'on  leur  faisait  ;  enfin ,  fe 
nombre  des  bâtimens  feutrés  s'accrut  d'autant  plus ,  qu'in- 
dépendamment de  l'économie  que  les  armateurs  trouvaient 
à  faire  usage  de  ce  procédé ,  leurs  navires  obtenaient  des  bo- 
nifications assez  considérables  sur  les  primes  d'assurance. 

Il  n'en  fut  pas  de  même  en  France  :  plusieurs  navires  de 
Nantes  et  de  Bordeaux  profitèrent  cependant  de  cette  décou- 
verte ;  et  les  rapports  avantageux  qu'ils  firent  à  leur  tour 
fixèrent  l'attention  des  autres  armateurs.  Le  capitaine  du 
navire  baleinier  /e  Triton,  principalem.ent  ,  déclara  que 
depuis  près  de  cinq  ans  que  son  navire  avait  été  feutré,  sa 
carène  n'avait  pas  été  touchée,  et  que  son  feutre,  encore 
recouvert  du  même  doublage  en  bois ,  se  trouvait  dans  le 
même  état  de  bonté  que  lors  de  son  application. 

II  est  à  présumer  que  les  bordages  de  ses  œuvres  vives 
ont  été  préservés,  ainsi  que  le  calfatage;  en  sorte  que  le  na- 
vire n'a  exigé  d'autre  dépense  que  celle  de  la  réparation  pure 
et  simple  de  ses  avaries;  tandis  que,  s'il  n'avait  pas  été 
fêutré  ,  il  aurait  fallu  le  caréner  de  nouveau,  et  peut-être  dé- 
livrer plusieurs  bordages  ;  ce  qui  aurait  occasionné  un  radoub 
plus  ou  moins  considérable.  Le  cuivre  de  deux  autres  navires 
avait,  après  six  ans  de  navigation,  conservé  sa  couleur 
neuve.  Deux  manières  de  se  servir  du  feutre  ont  été  mises 
c:j  usage  à  bord  de  l' Amélie  et  du  'l'riuui  :  la  première  con- 
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siste  h  appliquer  le  cuivre  sur  un  doublage  en  Lois  qui  re- 
couvre le  feuirc;  ceiui-ci  devient  alors  itnperniéajjle,  con- 
serve le  hordage  dans  un  parfait  état  de  sécheresse  ,  et 
préserve  le  chcviilage  en  fer  de  l'action  que  îe  cuivre  de 
doui)lage  aurait  exercée  sur  fui.  En  employant  la  seconde 
manière,  qui  consiste  à  doubler  en  cuivre  sur  le  feutre  ,  la 
comjM'ession  du  feutre  étant  nécessairement  uioindre,  la 
carène  se  trouve  moins  défendue  ;  mais  il  y  a  dès  le  principe 
l'économie  du  doublage  en  bois,  qui  va  à  la  moitié  de  la 
dépense. 

Si  à  ce  rapport ,  dont  nous  regrettons  de  n'avoir  donné 
ici  qu'une  analyse  bien  succincte,  nous  ajoutons  les  rensei- 
gnemens  pris  par  M.  de  Tollenare,  pendant  son  séjour  à 
Londres ,  nous  verrons  que  ce  feutre  jouit  d'une  très-grande 
réputation  en  Angleterre,  et  que  ia  compagnie  des  Indes  a 
fait  feutrer  plusieurs  de  ses  bâtimens,  qui  devaient  être  as- 
.Hirés  h  meilleur  marché  que  les  autres.  Ce  j)rocédé  s'étant 
étendu  de  Londres  à  Livetpool  et  h.  I^ristol,  on  estime  qu'il 
existe  en  ce  moment  plus  de  mille  navires  auxquels  il  a  été 
app'iqué. 

Et  enfin  nous  dirons  que  le  gouvernement  ,  après  avoir 
reconnu  l'évidence  et  l'utilité  de  ce  procédé,  a  fait  h  M.  Do- 
Lrée  une  commande  de  c)o,ooo  feuilles  de  feutre.  Nous  ne 
saurions  mieux  terminer  cet  article  qu'en  citant  les  paroles 
d'un  savant  ingénieur  enlevé  trop  totaux  sciences,  M.  Ra- 
patel:  «  L'idée  seule,  dit-il,  que  le  feutre,  en  s'opposant 
aux  voies  d'eau  lors  même  qu'un  bâiiment  a  touché,  doit 
sauver  annuellement  un  grand  nombre  de  marins  ,  ne  doit- 
elle  pas  suffire  pour  en  prescrire  l'usage  !  et  si  les  idées  d'é- 
conomie viennent  se  mêler  h  la  discussion  ,  ne  peut- on  pas 
dire  que  l'emploi  du  feutre  opérera  une  grande  diminution 
cians  les  primes  d'assurance  ,  et  que  cette  diminution  seule 
fera  y)lus  que  compenser  les  frais  du  nouveau  genre  du 
doublage  î  » 
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(  N.°  jp.  )  Instructions  nautiques  et  Remarques  sur 

les  couransdu  détroit  de  Gibraltar ,  -par  Jgnatius  Reyner  , 
pilote  de  la  goélette  de  S.  M.  B.  le  Pacifico ,  chargée  de  la 
correspondance  entre  Gibraltar  et  la  côte  de  Barbarie  y  Lon- 
dres, I  826  ;  traduites  par  M.  DE  la  VillÉON ,  lieute- 
nant de  vaisseau. 

PASSAGE   DU    DÉTROIT   DE   GIBRALTAR. 

Tout  bâtiment  bon  marcheur,  du  port  de  30  h  ()0 
tonneaux,  peut  en  général  passer  fe  détroit  avec  une  légère 
brise  de  N.  O.  ou  d'O. ,  en  manœuvrant  comme  il  suit. 

Après  avoir  doublé  la  pointe  d'Europe,  vous  entrez  dans 
la  baie  de  Gibraltar,  et  faites  route  vers  Ensenada  de  Ge- 
tares,  ou  la  baie  de  Sable,  dans  l'O.  Si  vous  voyez  alors  le 
commencement  de  jusant  ,  vous  pouvez  approcher  de 
Punta  del  Carnero,  ayant  soin  de  vous  maintenir  à  une 
distance  raisonnable  entre  les  deux  lignes  AB  de\^  carte. 
Le  jusant  ,  à  la  pointe  de  Carnero ,  portant  vers  Punta  del 
Frayle  ,  lorsque  vous  serez  dans  le  retour  de  marée  à  Punta 
del  Acebuche,  vous  trouverez,  en  dedans  de  la  ligne  A  y 
le  flot  et  le  jusant  réguliers  ;  car  il  faut  se  rappeler  que  le 
courant,  au  milieu  du  détroit,  porte  constamment  à  l'E. 
En  conservant  la  direction  indiquée,  comme  les  retours 
à  Punta  del  Acebuche  se  dirigent  vers  l'O.,  vous  serez  porté, 
par  la  force  du  flot ,  dans  la  petite  anse  du  château  de 
Tolmo. 

Tout  ceci  doit  se  faire  le  matin,  parce  qu'alors  le  vent 
vient  de  terre;  c'est  pourquoi,  comme  il  est  dangereux  de 
louvoyer  la  nuit  dans  ces  parages,  la  côte  étant  toute  en- 
tourée de  rochers ,  je  conseille  aux  bâtimens  de  venir 
mouiller  la  veille  au  soir  dans  l'anse  de  Getares  (  Sandy- 
bay  ) ,  et  d'y  attendre  le  jour.  Remarquez  que  Punta  del 
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Acebuche  est  le  point  du  détroit  ïe  plus  difficile  h.  doubler 
avec  des  vents  d'O.  ;  car  cette  pointe  est  entourée  de  plu- 
sieurs retours  de  marée  :  elle  est  dangereuse  sur-tout  pour 
les  bâti  mens  d'un  grand  tirant  d'eau ,  qui  exigent  beau- 
coup d'attention  pour  les  viremens  de  bord.  Aucun  navire 
ne  doit  en  approcher  de  trop  près;  toute  la  côte,  depuis 
Punta  del  Frayle  jusqu'à  Punta  delAcebuche,  étant  bor- 
dée de  rochers. 

II  faut  sur-tout  faire  une  attention  particulière  à  la  roche 
dite  /as  Dos-Herjnanas ,  qui  est  la  plus  éloignée  de  terre, 
et  prendre  garde  de  l'approcher;  car  on  manque  souvent 
à  virer  par  les  renioux  et  les  changemens  de  vent  ;  ce 
qui  expose  les  bâtimens  à  se  metire  à  la  côte  et  à  se 
perdre. 

Après  avoir  passé  le  château  de  Toimo  ,  si  la  marée 
continue  d'être  favorable,  il  faut  faire  de  petits  bords ,  ayant 
soin  de  ne  pas  aller  au-delà  de  la  ligne  A,  qui  est  bien 
marquée  par  ïe  courant  et  se  distingue  à  l'œil.  Avec  petite 
brise,  n'approchez  pas  trop  près  de  terre;  car,  de  la  pointe 
de  Torre  de  Gualmesi  à  celle  de  Camorro  ,  le  fond  est  tout 
parsemé  de  roches  :  il  y  en  a  une  à  une  encablure  du  ri- 
vage ,  près  de  la  pointe  de  Camorro. 

Étant  près  de  Tarifa  ,  avec  peu  de  vent ,  et  le  courant 
commençant  à  devenir  contraire  ,  il  faut  mouiller  à  environ 
un  demi  -  mille  de  l'île  ,  par  neuf  ou  dix  brasses ,  ayant 
soin  de  relever  le  phare  à  l'O  ;  car ,  en  restant  sous  voiles  , 
on  serait  entraîné  dans  \^.  par  le  jusant,  et  l'on  perdrait 
ainsi  toute  la  peine  qu'on  s'est  donnée  pendant  le  flot  ; 
niais  aussitôt  que  la  marée  change  ,  il  faut  appareiller,  le 
mouillage  près  de  Tarifa  n'étant  pas  sûr. 

Parvenu  à  l'O.  du  phare  de  Tarifa  ,  on  aura  soin  d'éviter 
les  bancs  dangereux  appelés  los  Cahe7^os  ^lArroyo  del Puerco, 
qui  sont  à  l'O.  1/4  N.  O.  5°  N.  (vrai  ) ,  à  cinq  milles  de 
distance  de  l'île,  ainsi  qu'un  autre  banc  découvert  par  la 
frégate  de  S.  M. /<3  7"/(/j^f ,   qui  se  trouve  à  environ  cinq 
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milles  un  quart  h  l'O.  1/2  S.  (vrai)  de  l'île  de  Tarifa.  II 
faut,  pour  parer  ces  dangers,  faire  un  bord  sur  la  côte 
de  Barbarie,  portant  bon  plein,  afin  de  sortir  le  plutôt 
possible  du  fort  du  courant,  qui,  comme  je  l'ai  dit,  se 
dirige  toujours  vers  i'E.  au  milieu  du  canal,  entre  les 
lignes  A  A,  Après  avoir  dépassé  ces  deux  lignes ,  on  fera 
de  petits  bords  dans  les  eaux  de  l'anse  Cala-Grande,  se 
tenant  avec  soin  en  dedans  de  la  ligne  C ,  à  cause  des 
bancs  et  des  rochers  marqués  sur  la  carte.  .,„ 

Ayant  doublé  Cala-Vaquero  ou  Vaca  ,  qui  est  à  I'E.  du 
cap  Malabata,  il  sera  nécessaire  de  virer  comparativement 
à  une  plus  grande  distance ,  à  cause  des  retours  de  marée 
qui  partent  avec  rapidité  vers  le  N.  O.  Lorsque  enfin  les 
capitaines  seront  parvenus  à  doubler  le  cap  Malabata,  ifs 
pourront  manœuvrer  comme  ils  le  jugeront  convenable. 

Si  le  flot  n'était  pas  assez  fort  pour  doubler  Malabataj, 
et  que  le  bâtiment  vînt  à  être  repoussé  vers  la  MédiT 
terranée  par  un  courant  contraire,  il  faudrait  se  tenir ^ 
l'abri  du  cap  ,  c'est-à-dire ,  dans  la  petite  baie  de  Caîa- 
Grande  ,  et  cela  parce  que  ,  pendant  la  durée  d'un  cou- 
rant contraire,  les  retours  de  marée,  sous  les  trois  pointes 
de  Malabata,  portent  à  l'O.  :  on  réglerait  donc  les  bordées 
à  une  distance  convenable  de  terre.  >„..-.^^ 

Cette  côte  de  Malabata  est  très-dangereuse  ;  on  ne 
conseille  pas  d'y  mouiller,  à  cause  des  Barbares  qui  se 
cachent  derrière  les  broussailles  et  font  feu  sur  les  bâti  ■■ 
mens;  ce  qui  est  quelquefois  suivi  de  conséquences  sé- 
rieuses. 

Parvenu  à  fO,  de  Malabata,  si  le  courant  vient-'^ 
diminuer  ,  on  peut  mouiller  dans  la    baie  de  Tanger. 

La  baie  de  Tanger  est  entourée  de  bancs  et  de  rochers  {\e 
fond  de  cette  baie  est  aussi  très-rocaiileux.  Voici  les  marques 
du  meilleur  mouillage  ,  pnr  "^ept,  huit  et  dix  brasses,  fond 
de  gravier,  v.    .'i  ,a.  ^o ';>^i;v>!nï 
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Cap  Malabata. . N.  E.  i/4  E.  5''  E. 

Le  vieux  Tanger S.  E.  i/4  S. 

Ponte  Rotto S.  S.  O. 

L'extrémité  N. du  château  de  Tanger.  O.  N.  O.  1/2  O. 

Avec  des  vents  d'E.  et  de  S. ,  la  mer  est  très  -  grosse 
dans  celte  baie  ;  ce  qui  occasionne  de  grands  roulis  aux 
bâtimens  à  l'ancre.  Il  y  a  aussi  ,  avec  des  vents  de  S.  O. 
bon  frais,    une  grosse  houle  venant  du   cap  Spartef. 

Passage  du  détroit  pour  de  grands  bâthnens. 

II  est  inutile  d'entreprendre  de  passer  le  détroit  de  Gi- 
braltar avec  un  grand  bâtiiriéiTi'et  des  vents  d'O.  ,  parce 
que  les  courans,  au  inilieu  du  canal,  portent  toujours  à  YE. , 
et  avec  une  grande  rapidité,  pendant  les  nouvelles  et 
pleines  lunes;  d'ailleurs,  parce  que  les  variations  dans  la 
direction  du  vent  ne  permettent  pas  à  un  grand  bâtiment 
carré  de  s'approcher  assez  près  de  terre  pour  profiter  des 
retours  de  marée. 

'^''Ce  qu'il  y  a  de  mieux  à  faire  en  pareil  cas,  lorsqu'on 
se  trouve  entre  le  Mont-aux-Singes  [Sierra  Bul/ones),  sur 
la  côte  d'Afrique,  et  la  pointe  Acebuche  de  la  côte  d'Es- 
pao'ne,  c'est  de  venir  mouiller  dans  la  baie  de  Gibraltar: 
on  s'expose  autrement  à  faire  des  avaries  et  à  être  forcé 
de  rentrer  dans  la  Méditerranée. 

Dans  un  temps  de  brume  ,  il  faut  avoir  soin  de  se 
tenir ,  autant  qu'il  est  possible ,  au  milieu  du  détroit.  Les  bâ- 
timens de  guerre  sur-tout ,  qui  se  trouvent  en  croisière  , 
doivent  prendre  de  grandes  précautions  pendant  les  coups 
de  vent  d'E.  et  de  S.  E.  ;  ces  vents  sont  accompagnés 
d'une  mer  très  grosse  et  très-courte,  et  le  courant  porte 
alors  rapidement  au  N.  O. ,  c'est-à-dire,  vers  la  cote  d'Es- 
pagne. 11  devient  donc  nécessaire,  lorsqu'on  est  dans  l'E. 
de  la  pointe  d'Europe  et  de  celle  d'Almina  (  Ceuta  ),  de 
faire  route  au  S.  pendant  la  nuit,  afin  d'éviter  le  sort 
de  plusieurs  bàlimens  ([ui  se  sont  perdus  dans  l'E.  du  ro- 
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cher  de  Gibraltar,  parmi  lesquels  on  peut  citer  la  frégate 
portugaise  San-Joào  o  Principe,  qui  se  perdit  le  5  avril 
j  807, ,  à  trois  heures  du  matin  ,  entre  Torre-Nueva  et 
Carbonera,  sur  la  côte  d'Espagne.  Y.n  général,  la  meilleure 
manière  de  manœuvrer  pour  un  bâtiment  de  guerre,  lors- 
qu'il y  a  apparence  d'un  coup  de  vent  de  S.  E. ,  c'est  de 
sortir  du  détroit  et  de  se  réfugier  sous  le  cap  Spartel.  Si 
les  vents  étaient  au  sud,  il  faudrait  aller  mouiller  derrière 
Ceuta,  entre  cette  pointe  et  le  cap  Négro,  où  l'on  serait 
à  l'abri  du  vent  et  de  la  mer. 

Avec  des  vents  de  N.  G.,  d'O.  et  de  S.  O.,  les  bâii- 
mens  peuvent  facilement  mouiller  dans  la  baie  de  Tétuan  ; 
mais  il  faut  observer  que  le  fond  de  cette  baie  est  très- 
mauvais.  En  faisant  route  au  S.,  à  partir  du  cap  Négro  , 
on  trouvera  bon  mouillage  aussitôt  qu'on  découvrira  la  ville 
de  Tétuan ,  qui  est  située  h.  cinq  ou  six  milles  de  la  côte 
et  dont  les  maisons  sont  toutes  blanches.  Il  y  a  aussi  bon 
fond,  en  amenant  une  tour  carrée  près  du  rivage  pur  l'em- 
bouchure de  la  rivière  de  Cus,  le  château  restant  à  l'O., 
distnnce  de  deux  mille?. 

On  trouve  dans  ce  dernier  mouillage,  quatorze,  seize  et 
dix-sept  brasses,  fond  de  sable;  mais  avec  des  vents  d'E. , 
particulièrement  en  hiver  où  ces  vents  soufîlent  quelquefois 
tout-à-coup  avec  grosse  mer,  il  faut  appareiller  sur-le-champ. 
Si  l'on  restait  à  l'ancre,  on  s'exposerait  à  aller  à  la  côte  , 
parce  que  souvent  la  grosse  lame  et  les  courans  ne  j:)er- 
mettent  pas  aux  bâtimens  de  doubler  la  pointe  d'AI- 
mina   (Ceuta).  -^ 

Il  est  inutile  aux  capitaines  des  bâ'imens,  grands  ou 
petits",  de  rester  dans  le  détroit  avec  de  grands  vents  de 
S.  O.  :  les  retours  de  marée  rendent  alors  la  mer  très- 
grosse,  ce  qui  est  fort  dangereux,  comme  on  peut  le  voir 
par  la  carte.  Les  capitaines  ne  peuvent  donc  apporter  trop 
de  surveillance,  sur  tout  en  hiver:  ce  qu'ils  ont  de  mieux 
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^  faire,  c'est  de  se  rendre  dans  la  baie  de  Gibraltar  et  de 
mouiller  aussitôt  qu'ils  verront  la  tour  du  Diable,  par  qua- 
torze et  cinq  brasses,  fond  de   sable. 

Quant  aux  bntimens  venant  de  l'O.,  ils  peuvent  tou- 
jours fîici'ement  donner  dans  le  détroit  et  entrer  dans  la 
Méditerranée,  en  louvoyant  entre  les  deux  lignes  A  A^ 
viyant  soin  de  virer  plus  près  de  la  côte  de  Barf^arie  que 
de  l'autre  ,  parce  que  le  courant  porte  rapidement  vers 
l'K. ,  et  le  vent  à  la  côte  d'Afrique  est  toujours  moins 
fort. 

Enfin  ,  si  le  vent  d'E.  souffle  grand  frais,  il  vaut  mieux 
.se  réfugier  sous  le  cap  Spartel ,  et  mouiller  jusqu'à  ce 
que  le  temps  soit  plus  maniable. 


..'.ÏO(îî  9fîR>.m  !.' 

ySuv: 

■  «Plusieurs  officiers  français  ont  transmis  au 
^>  dépôt  des  cartes  et  plans  de  la  marine  des  ren- 
'>  seignemens  de  la  plus  grande  utilité  sur  la  na- 
»  vigation  du  détroit  de  Gibraltar  et  sur  les  cou- 
>>  xans  qui  s'y  font  sentir.  Nous  croyons  cju'oii  ne 
»  lira  pas  sans  intérêt,  à  la  suite  de  l'instruction 
»  nautique  d'ïgnatius  Reyner,  la  note  suivante,  qui 
"  rappelle  leurs  travaux,  et  dans  laquelle  on  dis- 
'»  cute  les  diverses  opinions  sur  la  possibilité  de 
«  passer  dans  le  détroit  de  Gibraltar  avec  des 
»  vents  d'O. ,  à  l'aide  du  courant  qui,  près  de 
»  terre,  porte  dans  l'O.  lorsque  la  mer  monte. 
«  Cette  note  nous  a  été  communiquée  parie  dépôt 
»  des  cartes  de  la  marine,  et  a  été  rédigée  par 
'»  AI.  Daussy,  ingénieur  hydrographe,  qui  a  con- 
>?  suite  tous  les  docLimens  que  cet  établissement  si 
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«  utile  à   la  navigation  possède  sur  le  détroit  de 
«  Gibraltar.» 

Monsieur  Ollivier,  lieutenant  de  vaisseau,  com- 
mandant en  1825  la  canonnière /r  Tocsin,  empfpyée  au 
cordon  sanitaire  devant  Cadix,  profita  de  la  circonstance 
dans  laquelle  il  se  trouvait,  pour  examiner  les  courans  qui 
ont  lieu  dans  le  détroit  de  Gibraltar.  II  appelia  l'attention 
des  marins  sur  les  avantages  que  Ton  peut  retirer  du  contre- 
courant  vers  rO.  qui  existe  dans  le  détroit ,  pour  sortir 
de  la  Méditerranée  avec  des  vents  d'O.  ;  manœuvre  trop 
peu  généralement  essayée,  et  qui  lui  réussit  en  i  826,  sur  la 
goélette  la  Jacinthe.  Ses  remarques  extrêmement  intéres- 
santes furent  publiées  par  le  dépôt  de  la  marine ,  en  décembre 
I  826,  et  imprimées  dans  les  Annales  maritimes  dn  même  inoîs. 

Presque  à  la  même  époque,  D.  José  Luyando,  officier 
de  la  marine  espagnole  ,  et  le  pilote  anglais  Reyner,  pu- 
blièrent, l'un  en  Espagne  et  l'autre  en  Angleterre,  une 
nouvelle  carte  du  détroit  de  Gibraltar.  D.  Luyando  joignit 
à  sa  carte  un  mémoire  pour  faire  connaître  les  moyens 
qu'il  avait  employés  pour  sa  construction,  ainsi  que  les 
observations  qu'il  avait  eu  occasion  de  faire  sur  les  courans; 
il  y  ajouta  aussi  les  remarques  que  D.  Cerquero  ,  officier 
de  marine  qui  avait  été  chargé  de  la  reconnaissance  an 
banc  des  Cabezos  ,  avait  faites  sur  le  même  sujet  ,  tant 
d'après  sa  juopre  expérience  que  d'après  le  récit  des  pilotes 
les  plus  estimés.  Le  pilote  Reyner  a  publié  l'instruction 
nautique  dont  la  traduction  précède  :  cette  instruction  s'ac- 
corde avec  ce  qu'a  donné  à  ce  sujet  M.  Ollivier  ,  mais 
en  ce  qui  concerne  seulement  la  marche  que  les  petits  bâ- 
timens  doivent  suivre  pour  sortir  du  détroit  de  Gibralt&r 
par  des  vents  d'O.,  en  profitant  du  contre -courant , 
qui,  pendant  le  flot,  porte  sur  les  deux  côtes  vers  l'O.  ; 
mais  AL  Ollivier  applique  cette  méthode  à  tous  les 
bâiiinens ,   tandis  que   le   pilote   anglais   dit    po^iîivcrae^ii 
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qu'il  est  inutile  d'entreprecdre  de  passer  le  détroit   par  des 
veiiis  d'O.  avec  un  grand  bâtiment. 

D.  Luyando  et  D.  Cerquero  pensent  tous  les  deux  que 
les  lignes  de  contre-courant  tracées  sur  la  carte  de  Tofino, 
sont  beaucoup  trop  étendues.  Le  second  de  ces  officiers 
termine  même  son  mémoire  en  disant:  «  Il  résulte  de  ces 
faits  que  les  lignes  de  contre-courant  portées  sur  les  cartes 
de  Tolino  sont  imaginaires  ,  et  qu'on  ne  doit  en  faire  aucun 
usage ,  pas  même  les  jours  des  nouvelle  et  pleine  lunes.  » 

D.  Luyando,  en  convenant  que  les  lignes  de  contre-cou- 
rant s'éloignent  beaucoup  moins  de  terre  que  sur  la  carte 
de  Tofino,  et  que  l'expérience  constante  des  navigateurs 
))rouve  qu'il  est  très-difficile  h  un  bâtiment  de  traverser  le 
détroit  de  l'E.  à  l'O.  avec  des  vents  d'O.,  ajoute  ce- 
pendant: 

«Les  pratiques  sont  d'accord  que,  dans  les  grandes 
jnarées  des  nouvelle  et  pleine  lunes ,  ces  lignes  de  contre- 
courant  s'étendent  considérablement.  Dans  ces  occasions,  il 
est  certain  qu'un  navire,  de  quelque  grandeur  qu'il  soit , 
})ourvu  qu'il  soit  bon  voilier,  peut  passer  le  détroit  de  l'E. 
à  rO.  avec  des  vents  d'O.  J'ai  vu  moi-mêine  exécuter 
cette  manœuvre  par  le  vaisseau  de  guerre  américain  /e 
Franklin  de  74  canons,  et  je  ne  doute  pas  que  tout  autre 
bâtiment  bon  voilier  comme  lui  n'obtienne  un  pareil  succès 
dans  les  jours  de  grandes  marées,  en  profitant  du  flot  pour 
se  porter  à  l'O.  du  méridien  de  Tarifa,  le  courant  vers 
l'E.  diminuant  de  force  de  ce  côté.ij 

II  est  donc  bien  reconnu  qu'il  existe ,  le  long  des  deux 
cotes  du  détroit,  un  contre-courant  portant  vers  l'O.  pen- 
dant le  flot;  l'étendue  et  la  force  de  ce  contre-courant  offi-ent 
seules  matière  à  discussion  :  mais  on  sent  que  ces  deux  cir- 
constances ,  desquelles  dépend  essentiellement  le  succès  de 
cette  navigation,  doivent  subir  des  changemens  considérables 
d'après  les  circonstances  atmosphériques  et  la  constance  ou 
la  variabilité    des    vents  ;    on    a  vu    même  quelquefois  le 
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courant  porter  vers  VO,  dans  toute  la  fnrgeur  du  dé- 
troit. Purdy,  dans  son  ouvrage  intitulé  JVeiy  Sailing-direc- 
tory  for  the  Aledîterranean,  Adriatic  and  Black  sea,  1826 ,  en 
cite  un  exemple.  II  n'est  donc  pas  douteux  que  ia  traversée 
du  détroit  de  l'E.  à  l'O.  avec  des  vents  d'O  ne  puisse 
être  faite  ;  mais  les  exemples  de  grands  bâtimens  qui  l'aient 
exécutée  sont  encore  trop  rares,  pour  qu'on  puisse  conclure 
qu'elle  peut  avoir  lieu  généralement  pour  cette  espèce  de  bâ- 
timens. Cette  rareté  ne  viendrait-elle  pas  aussi  de  l'opinion 
généralement  admise  de  l'impossibilité  de  ce  trajet!  C'est 
ce  qu'il  n'est  pas  possible  d'affirmer  ni  de  nier,  et  que  le 
temps  seul  pourra  décider. 

Après  la  force  et  l'étendue  du  contre-courant,  une  chose 
essentielle  à  déterminer,  c'est  l'époque  de  son  établissement. 
II  est  reconnu  généralement  que,  dans  ces  parages,  le  cou-~*  ^ 
rant  qui  a  lieu  pendant  que  la  mer  monte ,  porte ,  sur  les  côtes 
du  moins ,  vers  l'O. ,  et  qu'au  contraire  le  courant  qui  a 
lieu  pendant  qu'elle  descend  porte  vers  l'E.  avec  le  courant 
général.  Cet  état  de  choses  est  le  contraire  de  ce  qui  s'ob- 
serve sur  les  côtes  de  France,  d'Esj)agne,  de  Portugal ,  et 
même  dans  les  îles  de  l'Océan  atlantique.  Ce  fait  paraît 
cependant  trop  bien  constaté  pour  qu'on  puisse  le  révoquer 
en  doute  ;  mais  il  faut  faire  attention  que  le  changement  de 
courant  n'a  lieu,  en  général,  en  même  temps  que  le  chan- 
gement de  marée,  que  sur  le  bord  des  côtes,  et  qu'à  une 
certaine  distance,  les  courans  de  flot  et  de  jusant  durent 
encore  quelque  temps,  quelquefois  même  plusieurs  heures 
après  que  la  mer  a  cessé  de  monter  ou  de  descendre.  On 
ne  peut  observer  h  bord  d'un  bâtiment  que  le  changement 
de  courant;  il  serait  donc  tout-à-fait  absurde  de  vouloir  en 
conclure  l'heure  de  l'établissement  ou  de  la  pleine  mer. 
On  conçoit  même  qu'entre  un  courant  constant ,  tel  qu'il 
existe  au  milieu  du  détroit,  et  un  courant  alternatif,  tel  que 
celui  qui  a  lieu  sur  la  côte ,  il  doit  exister  une  suite  de  lits 
ou  bandes,  où  le  temps  pendant  lequel  le  courant  contraire 
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au  courant  général  a  lieu,  doit  varier  depuis  o  heure  jus- 
qu'à 6  heures.  Au  reste  ,  ce  qu'il  importe  de  connaître  pour 
la  navigation,  c'est  le  changement  du  courant  et  non  celui 
de  la  marée,  et  c'est  ce  que  l'on  peut  observera  bord;  mais 
il  est  essentiel  de  faire  une  grande  attention ,  lorsque  l'on 
veut  comparer  ces  changemens  avec  leschangemensde  marées 
observés  dans   les  différens  ports. 


(N."  ^o.  )  Rapport  de  la  Commission  de  statistique 
coloniale  au  Adinistre  de  la  marine ,  sur  le  résultat  des 
tra  vaux  ordonnnés  par  Son  Excellence, 

Paris,  le  31  Août  1828. 

Monseigneur, 

La  commission  de  statistique  coloniale  formée  près  du 
département  de  fa  marine  a  l'honneur  de  vous  présenter 
un  premier  raj)port  concernant  les  résultats  de  l'examen  qui 
lui  a  été  confié.  Elle  a  dû  se  proposer  d'abord  de  prendre 
connaissance  des  docuinens  statistiques  qui  ont  été  transmis 
par  les  administrateurs  des  colonies  françaises',  afin  de  les 
comparer  avec  les  instructions  et  pièces  officielles  qui  ont 
})rescrit  ces  recherches  et  en  ont  indiqué  l'objet. 

La  coîumission  se  fera  un  devoir  de  se  conformer  aux  in- 
tentions de  votre  excellence  ,  en  proposant  les  améliorations 
et  changemens  qui  lui  paraîtraient  convenables  pour  donner 
à  ces  recherches  plus  de  perfecdon,  d'étendue  et  d'exacti- 
tude ;  mais  cette  partie  de  son  travail  pouvant  exiger  quelque 
temps  et  un  exaiuen  approfondi ,  elle  en  fera  par  la  suite 
l'ubjeL  d'un  rapport  spécial.  Toutefois,  voulant  donner  un 
léniuiguage  de  son  em})ressement  à  remphr  ses  obligations, 
elle  a  résolu  de  mettre  dès  à  présent  sous  vos  yeux  les 
lejLiliat^de  l'examen  attentif  qu'elle  vient  de  faire  de  tous 
le^  docuiueus  de  ce  genre  parvenus  au  ministère  de  la 
marine.  .  *    ..ai.»/ 
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I .°  La  commission  a  reconnu  que  le  pfan  et  les  instruc- 
tions donnés  par  le  département  de  la  marine  aux  adminis- 
trations coloniales  ont  été  établis  avec  méthode  et  discer- 
nement. La  rédaction  de  ces  pièces  suppose  une  étude 
approfondie  des  faits  coloniaux:  elle  présente  l'énumération 
des  connaissances  positives  qui  doivent  servir  de  fondement 
à  une  administration  éclairée.  Les  additions  qui  auraient 
pour  objet  de  perfectionner  ces  pièces,  n'y  apporteront  au- 
cun changement  essentiel ,  parce  qu'elles  contiennent  les 
éfémens  principaux  de  la  statistique.  La  commission  indi- 
quera ces  améliorations. 

2.°  Les  recherches  qui  ont  été  entreprises  dans  les  colo- 
nies d'après  ces  instructions  ,  sont,  à  la  vérité  ,  imparfaites, 
et  plusieurs  des  questions  clairement  indiquées  dans  les 
pièces  officielles  n'ont  pas  été  traitées  ;  mais  un  grand  nombre 
de  ces  questions  sont  déjà  résolues  d'une  manière  satisfai- 
sante. Elles  offrent  un  ensemble  de  renseignemens  très-  utiles 
et  des  faits  positifs  du  plus  grand  intérêt. 

La  commission  a  d'ailleurs  apprécié  les  difficultés  nom- 
breuses qui  s'opposent  au  succès  des  premières  recherches. 

Dans  les  états  de  l'Europe  les  mieux  administrés,  où  les 
études  statistiques  peuvent  être  dirigées  et  facilitées  par 
i'autorité  pubhque  et  par  le  concours  d'un  grand  nombre 
d'hommes  très-instruits ,  on  ne  peut  se  procurer  que  lente- 
ment et  avec  beaucoup  de  soin  des  renseignemens  complets 
et  précis.  Les  obstacles  sont  encore  plus  grands  dans  les  éta- 
blissemens  coloniaux,  et  i'examen  statistique  de  ces  contrées 
ne  peut  être  que  le  fruit  des  efforts  et  de  la  persévérance  de 
l'administration. 

La  commission  vient  d'exposer  l'opinion  unanime  de  ses 
membres  sur  le  mérite  du  plan  qui  a  été  tracé  ,  et  elfe  a 
exprimé  le  jugement  qu'elfe  porte  des  premiers  travaux 
exécutés  d'après  ce  plan.  Elle  met  aussi  sous  les  yeux  de 
voire  excellence  diverses  pièces  contenant  des  remarques  gé- 
nérales et  des  faits  dctai.'Its  qui  pourront  exciter  l'altcntion 
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de  l'administration  publique.  La  première  est  un  rapport  qui 
lui  a  été  fait  par  M.  le  baron  de  Férussac,  dans  lequel  il  pré- 
sente des  considérations  applicables  aux  principaux  objets 
de  la  statistique ,  et  spécialement  à  celle  de  nos  colonies. 

Les  pièces  suivantes  (  i  )  contiennent  les  résultats  détaillés  de 
l'examen  ,  que  les  différens  membres  de  la  commission  ont 
fait  des  documens  transmis.  On  a  pensé  que  cette  énumé- 
ration  d'un  très-grand  nombre  de  résultats  donnerait  une 
idée  suffisante  de  l'état  actuel  du  travail  et  des  imperfections 
qu'on  y  a  remarquées. 

La  commission  se  propose  de  développer,  dans  un  second 
rapport ,  les  vues  qui  lui  paraîtront  les  plus  propres  h  seconder 
les  intentions  de  votre  excellence,  en  améliorant,  autant  qu'il 
lui  sera  possible,  le  travail  statistique  dont  le  département 
de  la  marine  a  prescrit  l'exécution. 

Nous  avons  l'honneur  d'offrir  à  votre  excellence  l'hom- 
mage de  nos  respects. 

Les  Membres  de  la  commission  de  statistique  coloniale 
établie  au  département  de  la  marine  , 
/■:,-  Signé  baron  F OIJRRIEB.,  président;  FÉKVSSAC, 

isOARD,  Ch.  JOLIVOT,  ViLLOT. 


Rapport  fait  à   la   Commissîoîî  pour  la  statistique   des 
colonies  près  le  département  de  la   marine ,  sur  les  docu- 
S     viens  remis  a  l'examen  de  cette  Commission. 

Les  documens  conservés  h  la  direction  des  colonies, 
ceux  dont  il  est  fait  mention  dans  \e%  divers  rapjwrts  des 
ministres  de  la  marine  à  S.  M.,  les  renseignemens  sur  les- 
quels se  fondent  les  divers  arrêtés,  les  décisions  ministé- 
rielles,  relatifs  .'i  nos  possessions  d'outre-mer,  les  missions 
données  à  diverses  éj)oques  à  des  commissaires  spéciaux 
chargés  d'aller  s'enquérir  de  leur  situation,  de  leurs  res- 
sources ,  de  leurs  besoins  ;  Xqs  demandes  exj)resses  adressées 
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depuis  1 8 1 6  à  MM.  les  gouverneurs  et  commandans  des 
colonies,  pour  obtenir  des  notions  exactes  sur  fa  statistique 
de  ces  établissemens,  prouvent  qu'à  toutes  les  époques,  l'ad- 
ministration a  senti  la  nécessité  de  s'appuyer  sur  les  faits , 
et  de  connaître  l'état  au  vrai  des  colonies  ,  pour  diriger  sa 
marche  à  leur  égard.  Mais  ce  n'est  que  dans  ces  dernières 
années  que  ,  plus  libre  de  penser  à  fonder  un  bon  système 
pour  l'administration  coloniale,  le  département  de  fa  marine 
a  pu  chercher  à  obtenir  d'une  manière  régulière  des  docu- 
mens  complets,  exacts,  bien  coordonnés,  et  qui  puissent 
réellement  diriger  sa  conduite  et  éclairer  ses  détermina- 
tions. 

Pour  obtenir  ces  importans  résultats  ,  ïe  ministre  qui  oc- 
cupait alors  ce  département  fit  préparer,  en  1H22,  un 
travail  destiné  à  signaler  aux  administrateurs  des  colonies 
la  nature  des  informations  dont  le  besoin  se  faisait  le  plus 
fortement  sentir;  il  voulut  que  ce  travail  fût  établi  sur  un 
plan  uniforme ,  et  dont  l'exécution  aux  colonies  pût  être 
facile. 

Divisé  en  deux  parties  distinctes ,  ce  travail  fut  adressé , 
en  février  1823,  à  chacun  des  administrateurs  des  colonies, 
pour  servir  de  base  à  la  réunion  des  documens  annuels  de- 
mandés par  le  ministre.  La  première  partie  contient,  sous  le 
titre  Etat  sommaire  t  une  série  de  questions  classées  en 
vingt-trois  divisions  méthodiques  principales  ,  et  présentant 
renonciation  des  faits  et  des  matières  sur  lesquels  on  de- 
sirait des  renseignemens  numériques.  Ce  cadre  devait  être 
rempli  par  une  simple  apposition  de  chiffres,  puis  être  ren- 
voyé au  ministre.  La  deuxième  partie  comprend  l'indication 
des  développemens  que  doivent  recevoir  toutes  les  questions 
signalées  dans  l'état  sommaire.  Ces  développemens  devaient 
fournir  la  matière  d'autant  de  cahiers  séparés  que  l'état  som- 
maire contient  de  divisions  méthodiques. 

L'examen  préalable  que  la  commission  a  dû  faire  de  ce 
travail ,  afin  de  s'assurer  si ,  pour  chaque  colonie ,  on  en  avait 
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suivi  rigoureusement  l'esprit  et  la  lettre,  lui  a  donné  /a  con- 
viction des  éloges  qu'il  mérite.  L'ordre  qui  y  est  suivi  pour 
la  classification  et  la  subordination  des  matières,  et  la  no- 
menclature très-complète  et  bien  entendue  qu'il  présente, 
supposent  dans  l'auteur  de  ce  travail  un  très-bon  esprit,  une 
connaissance  approfondie  de  l'administration  et  des  usages 
des  colonies,  et  toute  l'intelligence  nécessaire  des  sujets 
variés  que  doit  comprendre  une  semblable  nomenclature. 

En  adressant  ce  travail  à  MM.  les  administrateurs  des  co- 
lonies, le  ministre  prescrivit  de  remonter  à  l'année  1821 
pour  son  exécution,  afin  de  partir  de  cette  même  année 
pour  commencer  une  période  de  dix  ans  qui  pût  fournir 
une  série  suffisamment  étendue  de  faits  comparables.  L'in- 
tention était  d'établir  ainsi  des  données  moyennes,  seules 
bases  certaines  pour  les  calculs  et  les  déterminations  de  l'ad- 
ministration. Malgré  cette  invitation,  appuyée  sur  des  con- 
sidérations dont  l'intérêt  a  certainement  été  apprécié  par 
MM.  les  gouverneurs  des  colonies,  les  premiers  documens 
envoyés  en  exécution  de  la  circulaire  de  février  1823  ne 
concernent  que  l'année  1826  ,  à  une  seule  exception  près. 

On  doit  regretter  vivement  que  les  intentions  du  ministre 
n'aient  point  reçu  leur  accomplissement.  Ce  travail  se  serait 
perfectionné  chaque  année ,  et  dès  aujourd'hui  l'administra- 
tion pourrait  apprécier  exactement  la  situation  des  colonies; 
elle  connaîtrait  leurs  ressources ,  leurs  besoins  réels  :  résultat 
que  ne  peuvent  procurer  complètement  des  données  statis- 
tiques qui  ne  comprendraient  qu'un  très-petit  nombre  d'an- 
nées. Vraisemblablement  aussi  cet  état  de  situation  ,  pério- 
diquementplacé  sous  les  yeux  de  l'administration ,  aurait  puis- 
samment secondé  ses  efforts  pour  procurer  aux  colonies  les 
importantes  améliorations  dont,  chaque  jour, on  voit  se  réa- 
liser les  projets  long-temps  médités  ;  car  l'autorité  imposante, 
quoique  muette,  des  faits  et  des  chiffi-es  qui  composent  le 
genre  de  tableau  moral  et  politique  qui  nous  occupe,  et 
leur  corrélation,   qui  représente  avec  énergie  la  situation 
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d'une  contrée  à  l'administrateur  chargé  de  ses  destinées 
dans  le  silence  du  cabinet,  et  sans  qu'aucun  intérêt  parti- 
culier semble  le  solliciter  ,  sera  certainement  auprès  de  cet 
administrateur,  s'il  est  honnête  et  capable,  le  moyen  le  plus 
puissant  d'instruction  ,  et  celui  qui  peut  solliciter  le  plus  for- 
tement les  améliorations  désirables. 

La  puissance  qu'exerce  sur  la  raison  humaine,  sur  l'opi- 
nion publique,  la  connaissance  des  faits  bien  constatés,  est 
telle  aujourd'hni,  que  l'on  ne  peut  disconvenir  que  cette 
connaissance  ne  soit  devenue  une  nécessité  impérieuse  pour 
les  bons  gouvernemens.  La  publicité  de  ces  mêmes  faits , 
dont  une  négligence  coupable,  ou  l'arbitraire  d'un  autre 
temps,  ferait  dédaigner  de  s'enquérir,  ne  tarderait  pas  k  dé- 
créditer le  pouvoir  et  à  le  constituer  en  état  d'hostilité  avec 
le  pays.  II  en  serait  de  même  à  l'égard  de  quelques  parties 
de  la  population,  que  certains  intérêts  de  localités  porte- 
raient à  voiler  ou  à  dénaturer  les  faits  qui  les  concernent; 
bientôt  l'opinion ,  éclairée  par  la  publicité  de  ces  mêmes 
faits,  réclamerait  hautement  contre  les  abus,  ou  ,  s'il  y  avait 
îieu,  contre  la  violation,  soit  des  lois  de  l'humanité,  soit 
de  celles  qui  régissent  le  pays.  En  vain  on  se  flatterait 
d'échapper  à  cette  puissance  de  la  publicité,  qui,  dans  le 
mode  de  gouvernement  qui  nous  régit,  en  est  la  com- 
pagne inséparable  ;  il  faut  reconnaître  que  ,  pour  toutes 
les  parties  de  l'administration  publique ,  les  gouvernemens 
ont  aujourd'hui  le  plus  grand  intérêt  à  s'enquérir  des  faits, 
afin  d'administrer  d'après  les  conséquences  qu'ils  peuvent 
fournir.  Il  est  également  évident  que  ce  serait  en  vain  qu'une 
partie  quelconque  du  territoire  chercherait  à  cacher  à  l'ad- 
ministrateur ou  au  reste  du  pays  certains  faits  particuliers: 
bientôt  ces  faits  seraient  connus,  et,  loin  de  gngner  à  ces 
réticences  envers  le  pouvoir  ,  nécessairement  modérateur 
et  tutélaire ,  on  pourrait  craindre ,  dans  bien  des  cas ,  que  ce 
pouvoir,  cédant  à  la  force  et  aux  exigences  précipitées  de 
l'opinion,  ne  brusquât  ou  ne  prît  avec  moins  de  précau- 
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lîon,  des  mesures  qu'il  eût  adoucies  dans  l'intérêt  même  de 
cette  portion  des  nationaux ,  si  on  lui  eût  fait  connaître  sans 
déguisement  le  véritable  état  des  choses. 

Jamais,  au  reste,  dans  aucun  temps,  ni  en  France,  ni 
dans  les  autres  états  civilisés ,  cette  nécessité  de  connaître 
les  faits  statistiques  pour  administrer  convenablement  n'a 
été  mise  en  doute  d'une  manière  absolue  ;  les  réflexions 
qui  précèdent  ont  été  senties  par-tout  où  la  publicité  exerce 
son  contrôle,  et  par-tout  même,  et  dans  tous  les  temps, 
par  les  hommes  d'état  ou  les  administrateurs  jaloux  d'ho- 
norer leur  mémoire  et  de  faire  le  bien  de  leur  pays.  Mais 
il  ne  suffit  pas  de  concevoir  cette  nécessité  d'une  manière 
générale  et  comme  l'énoncé  d'un  fait  incontestable  ,  il  faut 
encore  apprécier  convenablement  les  conséquences  qui  en 
découlent,  posséder  les  points  les  plus  généraux  de  doc- 
trine ,  et  les  idées  positives  les  plus  indispensables.  Ces 
moyens  seuls  peuvent  diriger  la  recherche  des  fiits  statisti- 
ques réellement  utiles  et  applicables.  C'est  l'absence  d'idées 
justes  à  cet  égard  ,  qui  a  proscrit  pour  un  temps  la  statis- 
tique, et  amené  l'administration  elle-même  k  se  priver  vo- 
lontairement des  lumières  indispensables  que  procure  la 
connaissance  des  faits. 

Pendant  ce  temps,  l'étude  delà  théorie  et  delà  statistique 
était  de  plus  en  plus  accréditée  dans  les  pays  les  plus  civi- 
lisés de  l'Europe;  dans  toute  l'Allemagne,  dans  le  nord,  en 
Russie  et  en  Italie,  une  foule  d'écrits  y  développent  encore 
journellement  les  idées  dont  les  savans  les  plus  célèbres 
jettent  les  germes  dans  les  chaires  publiques  de  toutes  les 
universités.  Les  bureaux  de  statistique  institués  près  des  ca- 
binets de  Saint-Pétersbourg,  Berlin,  Vienne,  &:c. ,  offrent 
à  l'administration  de  ces  états  tous  les  secours  qu'elle  est  en 
droit  d'en  attendre,  et  cependant  il  est  facile  de  montrer 
combien  ces  institutions  sont  moins  impérieusement  néces- 
saires dans  le  mode  de  gouvernement  qui  régit  ces  états , 
que  dans  celui  sous  lequel  nous  vivons,  puisque  la  publi- 
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cité,  qui  en  est  l'essence,  en  fait  une  nécessité  absofuei 
Dans  les  contrées  que  nous  venons  de  citer,  l'étude  des  doc- 
trines et  des  faits  de  statistique  disant  partie  de  l'instruction 
publique,  les  hommes  d'état ,  les  administrateurs,  fes  fonc- 
tionnaires de  tous  ies  ordres ,  apportent  dans  l'exercice  du 
pouvoir  les  idées  positives  et  exactes  que  cet  enseic^ie- 
ment  seul  peut  procurer.  En  Angleterre,  cet  enseignement 
public  n'existe  pas,  à  la  vérité;  mais  les  mœurs  nationales. 
façonnées  de  longue  main  par  un  gouvernement  qui  vit 
d'examen,  suppléent  à  cette  lacune.  Lés  faits  dont  l'enre- 
gistrement régulier  est  légalement  ordonné  dans  chaque 
paroisse  ,  sont  beaucoup  plus  nombreux  que  dans  aucun 
autre  pays;  et  l'usage,  fondé  sur  une  utilité  reconnue  a 
étendu  un  grand  nombre  de  faits  pour  lesquels  cependant 
il  n'est  point  obligatoire  ;  en  sorte  que  chaque  paroîssea  son 
état  statistique  tenu  constamment  à  jour,  avec  plus  ou  m.oijis 
de  soin ,  depuis  un  grand  nombre  d'années.  C'est  par  ce 
moyen  que  les  documens  fournis  au  parleinent  présentent 
sur  chaque  fait  important  une  série  si  étendue  de  ternies  an- 
nuels, le  plus  souvent  sans  lacune.  Le  système  d'enquêtes 
publiques  ,  qui  forme  d'aiileurs  l'essence  du  gouvernement 
anglais,  procure  cet  avantage,  que  la  population  entière  v 
est  instruite,  pour  ainsi  dire,  sans  autre  maître  auerhabitude 
nationale  :  aussi  tous  les  grands  fabricans,  toits  les  hommes 
voués  à  l'industrie,  connaissent-ils  tous  les  faits  statistiques 
qui  concernent,  pour  la  branche  dont  ils  s'occupent,  non- 
seulemenî  leur  pays,  mais  souvent  aussi  les  pays  étranoers. 
C'est  par  ce  moyen,  qui  constitue  réellement  une  o-rande 
partie  de  la  science  du  véritable  commerçant,  et  qui  le 
distingue  du  simple  marchand,  que  les  commerçans  anolais 
dominent  le  monde.  Une  preuve  frappante  de  ce  que  nous 
avançons  ici  se  trouve  dans  l'usage  constant  des  explora- 
tions scientifiques  qui  précèdent  toujours  toutes  les  entre- 
prises que  le  gouvernement  ou  les  associations  particulièies 
tentent  dans  les  diverses  contrées  du  monde.  Ces  iiiuoin  - 
Ann.  mûrit.  11/  Partie;  T,  2.  î[)2o,  çc^ 
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brables  expéditions  nnantimes  ou  continentales,  recom- 
mencées avec  tant  de  persévérance  par  le  gouvernement 
anglais  ou  par  les  sociétés  particulières,  n'ont  jamais  eu  fa 
science  pour  principal  objet;  cette  vue  n'était  et  n'est  en- 
core qu'accessoire:  le  but  réel,  c'est  de  recueillir  des  faits 
de  statistique  propres  à  diriger  l'administration  publique 
ou  les  associations  diverses  dans  la  création  de  nouveaux 
débouchés  utiles  au  pays.  Cette  étonnante  quantité  de 
relations  publiées  par  les  voyageurs  ,  ne  sont  que  les 
rapports  des  explorateurs  h  leurs  commettans,  moins  les 
renseigneiriens  dont  la  publicité  pourrait  attirer  une  con- 
currence prématurée.  On  peut  dire,  quand  on  a  étudié 
l'Angleterre  et  son  gouvernement  sous  ce  point  de  vue, 
que  le  gouvernement  représentatif  est  essentiellement  le 
gouvernement  des  faits. 

C'est ,  sans  nul  dovite ,  à  cette  différence  si  marquée  dans 
l'état  de  l'instruction  et  des  habitudes  sous  ce  rapport, 
entre  le  pays  dont  nous  venons  de  parler  et  la  France ,  que 
l'on  doit  rapporter  tout  ce  que  l'on  a  pu  remarquer  trop 
souvent  chez  nous  de  vague,  d'incertain,  de  peu  rationnel 
dans  les  idées,  même  chez  les  hommes  d'un  véritable  ta- 
lent, au  sujet  des  recherches  statistiques;  l'absence  de  mé- 
thode qui  règne  dans  la  plupart  des  ouvrages  destinés  à 
recueillir  les  résultats  de  ces  recherches  ;  le  faux  emploi  qui 
a  souvent  été  fait  de  cette  science,  en  soumettant  à  ses 
calculs  des  élémens  hétérogènes;  enfin  cette  foi,  cette  as- 
surance, avec  lesquelles  on  apprécie  chaque  jour,  dans  des 
ouvrao-es  importans  par  leur  objet,  à  la  tribune  ou  dans  les 
journaux,  des  considérations  qui  touchent  aux  plus  grands 
intérêts  publics,  sur  des  données  générales ,  sur  des  nombres 
totaux  que  n'appuie  aucun  chiftre  de  détail,  aucun  exa- 
men des  élémens  seuls  capables  de  leur  donner  de  la  va- 
leur et  de  leur  mériter  quelque  crédit. 

On  n'a  pas  assez  généralement  reconnu  que  la  statistique 
n'était  point  une  science  qui  eût  strictement  un  domaine 
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en  propre  ;  cette  science  tire  ses  élémens  de  pîiisîeurs  scieil- 
ces  très  -  diverses ,  et  elle  ne  constitue  une  science  à  part 
que  par  la  manière  spéciale  dont  elle  envisage  les  faits  quelle 
leur  emprunte.  Cette  manière  spéciale  de  les  considérer, 
c'est  l'intention  de  diriger  ,  en  l'éclairant,  la  marche  de  l'ad- 
ministration publique,  et  de  la  mettre  en  état  d'apprécier, 
au  vrai,  les  ressources  de  chaque  pays,  en  commençant  par 
le  sien  :  d'où  il  suit  que  les  faits  dont  la  connaissance  n'im- 
porte pas  à  l'administration  ne  sont  point  des  faits  statisti- 
ques proprement  dits.  Cette  confusion  d'idées  a  produit 
nombre  d'ouvrages,  d'ailleurs  recommandabfes  sous  d'autres 
rapports,  mais  qui  peuvent  être  plutôt  considérés  comme 
des  descriptions  encyclopédiques  de  tel  ou  tel  pays  ,  que 
comme  de  véritables  statistiques. 

Beaucoup  d'administrateurs,  qu'une  première  vue  portait 
h  reconnaître  l'utilité  des  recherches  de  ce  genre,  ont  cru 
qu'il  suffirait  d'obtenir  certains  résultats  généraux  sur  les 
matières  dont  l'importance  les  frappait  plus  particulièrement. 
Traitantou  faisant  traiter  isolément  certaines  de  ces  question^i 
principales  qui  se   reprodui*-ent  h  chaque  pas   dans  l'admi^ 
nistration,  ils  étaient  portés  h.  croire  que  ces  données  suffi- 
saient aux  besoins.  Mais  il  n'en  est  pas  ainsi:  cette  marche 
peut  suffire  pour  expédier  bien  ou  mal  quelques  affaires, 
mais  non  pour  administrer  une  partie  quelconque  du  terri- 
toire ou  une  des  branches  du  gouvernement  d'un  état.  Un 
fait  statistique  ne  peut   être  adopté  pour  servir  de  base  il 
des  considérations  administratives,  h  une  détermination  du 
pouvoir,  qu'autant  que  son  exactitude  a  été  bien  constaîée  , 
qu'autant  qu'il  a  été  envisagé  sous  tous  les  aspects  dans  ses 
rapports  avec  les  autres  faits  analogues.  Ce  n'est  point  d  ail- 
leurs sur  des  faits  isolés  que  l'on  peut  se  guider  dans  l'admi- 
nistration ;  c'est  sur  l'ensemble  des  faits  avérés  qui  consti- 
tuent l'état  de  situation,  sous  tous  les  rapports,  du  pays 
que  l'on  administre.  Combien  de  controverses  célèbres  ne 
pourrait -on  pas  citer  ,    tiiUc    autres    plu^^iéurs  de' celfës 
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qui  touchent  aux  plus  grands  intérêts  du  commerce  et  de 
l'industrie,  à  l'avilissement  des  prix  des  céréales,  à  la  dé- 
tresse de  l'agriculture  ,  du  commerce,  des  manufactures  ,  des 
colonies  mêmes,  &c. ,  où  toutes  les  recherches  statistiques 
sur  lesquelles  on  s'appuyait  n'ont  servi  qu'à  éloigner  fa 
solution  des  difficuhés,  parce  qu'on  ne  la  cherchait  que 
dans  des  faits  matériels ,  et  qu'elfe  dépendait  de  certaines 
considérations  d'un  tout  autre  ordre,  de  l'état  moral  de  .fa 
popufation ,  de  l'esprit  des  institutions  générales  ou  particu- 
lières qui  régissent  le  pays ,  ou  telle  ou  telle  branche  de 
l'administration  publique ,  &c.  î  On  a  dit  avec  raison  qu'il 
n'y  a  rien  de  plus  dangereux  et  de  plus  menteur  que  les 
chiffres  :  c'est  pour  se  préserver  des  erreurs  si  graves  où  ifs 
peuvent  entraîner,  que  l'on  ne  doit  les  adopter  qu'après  les 
avoir  soumis  à  un  rigoureux  examen  ;  et  les  personnes  qui 
ne  se  sont  point  occupées  des  procédés  au  moyen  desquels 
on  peut  en  obtenir  qui  aient  une  exactitude  suffisante,  ou 
vérifier  celle  des  nombres  déjà  recueiffis,  ne  peuvent  se 
former  une  idée  juste  de  l'ensemble  des  faits  et  de  tous  les 
détails  souvent  minutieux,  et  en  apparence  sans  rapports 
entre  eux,  que  l'on  doit  recueillir  pour  s'assurer  de  l'exacti- 
tude de  certains  résultats  numériques  que  l'on  ne  peut  ob- 
tenir par  l'observation  directe. 

Le  mouvement  général  imprimé  aux  esprits,  depuis  le 
retour  de  la  paix,  vers  les  investigations  en  tout  genre; 
l'influence  sur-tout  du  gouvernement  qui  nous  régit  ;  l'exem- 
ple de  nos  voisins  ;  les  publications  importantes  de  quelques 
administrateurs  et  de  quelques  savans  zélés  et  habiles,  qui 
ont  fixé  l'attention  publique;  peut-être  aussi  la  nécessité  de 
répondre  avec  des  armes  égales  aux  attaques  de  plusieurs 
écrits  marquans  dans  nos  dernières  années;  et ,  plus  que 
tout  cela  ,  nous  devons  le  croire  ,  le  désir  de  s'éclairer  dans 
la  roule  du  bien,  ont  révélé  de  nouveau,  aux  yeux  de 
fadministiation,  fimportance  des  recherches  statistiques. 
On  a  pensé  à  fonder  quelques   établissemens  destinés  k 
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diriger  ces  redieiches  ;  un  bureau  de  statistique  a  été  créé 
près  du  ministère  de  la  guerre,  il  y  a  quelques  années;  if 
n'attend  que  îa  vie  et  le  mouvement  pour  donner  à  ce 
département  les  documens  les  plus  indispensables  qui  lui 
manquent.  Un  ministre  habitué  à  se  servir  habilement  des 
faits,  à  en  apprécier  la  valeur,  a  créé,  en  organisant  son 
ministère,  une  division  destinée  h.  tenir  h  jour  l'inventaire 
des  ressources  du  pays  et  de  tous  les  élémens  de  la  fortune 
publique;  k  s'enquérir  de  l'état  du  commerce  et  de  l'indus- 
trie des  autres  nations  ,  afai  d'éclairer  la  marche  et  les  spé- 
culations de  l'industrie  et  du  commerce  national.  Le  mi- 
nistre qui  dirigeait,  il  y  a  quelque  temps,  le  département 
de  la  marine,  a  voulu  s'éclairera  fond  sur  l'état  des  coTa- 
nies  ;  il  nous  a  invités  h.  le  seconder  dans  ses  généreuses 
intentions.  Tout  doit  faire  également  préjuger  que  Tadmi- 
nistration  intérieure  de  l'état  sera,  sous  peu,  dotée  d*uii 
établissement  qui  lui  manque  pour  la  réunion  des  faits  qui 
peuvent  diriger  sa  marche,  et  que  l'on  rétablira  ce  bureau 
de  statistique,  qui,  s'il  n'avait  été  dissous,  formerait  aix^ 
joutd'hui  un  précieux  dépôt  de  connaissances  positives  sur 
notre  pays. 

Les  intérêts  coloniaux  sont  tellement  liés  à  la  prospé- 
rité du  commerce  et  de  l'industrie  de  la  métropole,  ainsi 
qu'à  fa  fortune  d'un  grand  nombre  de  nos  compatriotes, 
que  la  création  d'une  conimission  chargée  de  concourir  à 
faire  connaître  au  ministre  des  colonies  la  situation  réeîl^ 
de  ces  grands  établissemens  de  la  mère-patrie,  ne  pouvait 
qu'exciter  vivement  l'attention  publique.  On  a  pu  remarquer 
en  effet  l'empressement  des  journaux  divers  à  annoncer  çettg 
création  ,  et  l'impression  favorable  que  cette  annonce  a  pro- 
duite sur  toute  cette  partie  de  la  population  dont  les  intérêts 
sont  liés  à  ceux  des  colonies:  on  a  vu  généralement  dans 
cette  mesure,  dictée  par  une  sollicitude  éclairée,  une  preuve 
non  équivoque  du  désir  de  connaître  enfin,  et  sous  tous 
ko  aspects  qui  peuvent  édaircr  l'adiiirnistration ,  la  veri- 
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tiible  situation  de  nos  établi.ssenit-ns  coloniaux,  et  d'obtenir 
l'ensemble  des  éiémens  qui  peuvent  permettre  de  préparer 
ies  améliorations  que  réclame  l'état  actuel  de  ces  établisse- 
inens. 

L'empressement  avec  lequel  Je  ministre  actuel  a  voulu 
que  la  commission  continuât  ses  travaux,  les  intentions 
qu'il  a  manifestées  sur  le  besoin  qu'il  avait  d'être  complè- 
tement instruit  sur  tous  les  éfémens  qui  composent  l'état 
de  situation  réelle  des  colonies,  atin  de  pouvoir  ranimer 
toutes  les  sources  de  leur  prospérité  ,  et  concilier,  pour  le 
bien  commun,  leurs  intérêts  propres  avec  ceux  de  la  métro- 
pole, montrent  que  son  excellence  s'est  approprié  les  inten- 
tions bienveillantes  de  son  prédécesseur,  et  qu'éclairée  d'ai(- 
leurs  par  la  connaissance  personnelle  du  régime  de  nos  co- 
lonies et  de  plusieurs  colonies  étrangères,  elle  voulait  at- 
teindre le  grand  but  que  nous  venons  d'indiquer. 

Associée  à  une  aussi  noble  entreprise,  la  commission 
comprend  trop  bien  l'importance  de  sa  mission  pour  ne 
pas  remplir  avec  empressement  l'obligation  qui  lui  est  im- 
posée ;  le  zèle  de  chacun  de  ses  membres ,  autant  que  la 
conscience  des  devoirs  qu'ils  ont  volontairement  acceptés, 
garantissent  qu'ils  s'empresseront  de  justifier  la  confiance 
du  ministre.  Quoiqu'il  en  soit  des  causes  diverses  qu'il 
ne  nous  appartient  pas  d'apprécier  toutes,  et  qui  ont  pu 
empêcher  l'entier  accomplissement  des  dispositions  pres- 
crites par  la  circulaire  ministérielle  du  mois  de  février  i  S23  , 
il  nous  paraît  certain  qu'indépendamment  de  l'abatte- 
ment et  de  Tapalhie  que  cause  trop  souvent  le  climat  des 
colonies,  et  peut-être  aus.si  la  difficulté  de  trouver  dans 
toutes  des  hommes  ca])ables  de  remplir  convenablement 
îes  diverses  parties  du  cadre  d'une  bonne  statistique,  on 
doit  reconnaître  qu'une  des  principales  causes  auxquelles  on 
l)eut  rapporter  l'inefficacité  des  mesures  prescrites  ,  a  été 
î'abscnce  d'iui  bureau,  d'un  agent,  spécialement  chargé 
iVçii  surveiller  h  Loiiue  et  rceulicre  exécution.  Ne  faut-iî 
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pas  en  effet  rappeler,  au  besoin,  aux  administrateurs  dans 
les  colonies,  les  obligations  qui  leur  sont  imposées  à  ce 
sujet;  classer  méthodiquement  les  faits  les  plus  importans 
que  l'on  doit  porter,  selon  l'occasion  ,  à  la  connaissance  du 
ministre,  et  appeler  l'attention  des  diverses  branches  de 
l'administration  publique  sur  les  documens  divers  qui  peu- 
vent les  intéresser  î  Telles  seraient  les  fonctions  de  ce  bureau 
ou  de  cet  agent. 

Nous  ne  devons  point  méconnaître  non  plus  les  difîî- 
cultés,  bien  plus  nombreuses  encore  aux  colonies  qu'ail- 
leurs, que  l'on  rencontre  pour  obtenir,  soit  des  fonciioiiT 
naires  subalternes,  soit  des  individus,  des  renseignemens 
certains  et  suffisamment  détaillés.  Placée  dans  les  circons- 
tances les  plus  favorables  pour  ces  sortes  de  recherches^ 
entourée  de  tous  les  moyens  de  crédit  et  d'influence  que 
donne  le  pouvoir,  ayant  h.  ses  ordres  une  hiérarchie  non 
interrompue  de  fonctionnaires  dévoués  et  capables  ,  une  po» 
pulation  généralenient  éclairée,  parmi  laquelle  brillent  une 
f  uile  d'hommes  instruits  et  zélés  ,  ce  n'est  cependant  qu'avec 
beaucoup  de  peine  et  de  soins  que  l'adminisiration  peut 
se  flatter  d'obtenir  en  France  les  renseignemens  qui  lui  sont 
nécessaires  ;  elle  est  trompée  quelquefois  par  suite  de  l'apa- 
thie, de  la  iiégligence  ou  du  peu  de  soin  que  l'on  apporte 
à  exécuter  ses  ordres  ,  et  reçoit  alors  des  documens  incoiii- 
plets  ou  hasardés,  qui  peuvent  l'entraîner  dans  des  mè- 
|)iises  graves;  enfin  elle  échoue  souvent  là  où  elle  ne  peut 
s'adresser  qu'à  l'obligeance  et  à  un  intérêt  public  bien  ei> 
tendu.  Une  défiance  irréfléchie,  des  vues  étroites,  un  isole- 
ment puéril  et  dangereux,  des  intérêts  généraux,  tiennent 
sur  la  réserve,  vis-à-vis  du  gouvernement  et  de  ses  agens  , 
un  grand  nombre  d'hommes,  très-recommandables  d'ail- 
leurs ,  voués  aux  diverses  branches  du  commerce  et  de  l'in- 
dustrie :  à  la  vérité,  on  doit  reconnaître  également  que  chaque 
jour  ces  inconvéniens  disparaissent  de  plus  en  plus  en 
France,  par  suite  des  progrès  des  lumières  dans  toutes  les 
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classes  de  la  pojniïation  :  si  donc  on  éprouve  des  diftîcuhés 
ires-réelles  au  sein  de  (a  nière-patrie  ,  nu  siège  luènie  du 
gouvernement  çoniiinin,  on  ne  doit  pas  s'étonner,  qu'elles 
se  représeiitent  dans  les  colonies  ,  où  la  population  a  des  in- 
térêts si  divers,  si  exclusifs,  où  il  n'existe  aucun  acte  civiî 
pour  la  p:irtie  la  plus  considéraLle  de  cette  population,  où 
enfin  on  ne  peut  disconvenir  que  des  préjugés,  dont  le 
temps  seul  peut  diminuer  la  force,  régnent  despotiquemenr. 
Ltt  zèle  et  les  soins  scrupuleux  de  MM.  les  gouverneurs  et 
commandans  pour  le  Roi  dans  les  colonies,  peuvent  seuls 
triompher  de  ces  obstacles  ;  et  c'«;st  en  se  pénétrant  de  l'im- 
possibilité où  se  trouve  le  gouvernement  de  rien  améliorer 
dans  l'intérêt  des  colonies,  sans  connaître  exactement  les 
faits  qui  les  concernent  ,  que  le  senti.'nent  de  leurs  devoirs 
et  le  désir  de  contril)uer  h  leur  prospérité  leur  donneront  le 
courage  jiécessaire  pour  les  surmonter.  Nous  ferons  remar- 
quer, nu  re.ste,  que,  par  suite  de  la  nouvelle  organisaîion 
administrative  donnée  aux  colonies,  cette  tâche  est  spéciale- 
ment dévolue  au  directeur  général  de  l'intérieur  de  chaque 
colonie,  et  que  l'on  doit  esj^érer  de  la  spécialité  de  ses  fonc- 
tions un  travail  plus  régulier,  plus  complet,  parce  qu'il 
iera  tenu  de  le  surveiller  pli!s  directement. 

Nous  allons  mettre  sous  vos  yeux.  Messieurs,  les  résul- 
tats de  nos  premiers  tra\'aux  ,  en  cherchant  h  vous  faire  suc- 
cessivement apprécier  les  documens  statistiques  qui  nous 
ont  été  remis  sur  chacune  des  colonies  conservées  à  la 
France,  savoir,  la  Martinique,  la  Guadeloupe,  la  Guiane, 
]e  Sénégal, Bourbon,  et  nos  possessions  dans  J'Inde. 

Nous  aurons  à  examiner  d'abord  si  les  diverses  matières  sur 
desquelles  on  a  appelé  l'attention  de  ?vlM.  les  gouverneurs 
et  commandans  pour  le  Roi  dans  les  colonies,  ont  été  l'ob- 
jet de  recherches  convenables  ;  si  l'on  a  rempli,  en  un 
mot,  la  première  des  conditions  du  programme,  ctWe  de 
fournir  ,  sur  chacun  des  chajîitres  de  l'état  souunaire,  les 
yenseigriemens  demandés.  Nous  verrons  ensuite  bi  chacun. 
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de  ces  ch3j)itres  a  été  traité  avec  les  soins  eVies  développe- 
mens  nécessaires;  nous  rechercherons  enfin  si  les  faits,  les 
renseignemens  fournis,  paraissent  mériter  la  confiance  de 
son  excellence, 

Sisrié  FÉRUSSAC. 


(N.^di.)    Notice  sur  vn    vieux  Livre  militaîre  ;  par 
/M.LabORIA ,  capitaine  d'artillerie  Je  marine. 

La  grande  quantité  de  livres  qui  traitent  de  l'art  mili- 
taire n'en  entrave  que  trop  souvent  l'étude  ;  car  de  l'im- 
possibîiité  de  tout  lire,  de  l'embarras  de  Lien  choisir,  naît 
souvent  pour  les  milit-iires  cette  maladie  des  bibliomanes, 
qui  consiste  à  ne  voir  dans  des  volumes  que  de  jolis  meubles 
d'agrément  qu'il  faut  craindre  de  toucher. 

Cependant,  dans  fes  ouvrages  les  plus  oubliés,  parmi 
ces  immenses  recueils  de  vieux  réelemens  et  d'anciennes 
ordonnances  ,  il  se  trouve  des  leçons  et  des  exemples 
dont  on  s'est  utilement  servi  et  dont  on  peut  profiter 
encore. 

Ainsi  îa  lecture  de  quelques  ordonnances  d'un  roi  mal- 
traité ou  négligé  par  des  écrivains ,  peut  réparer  plus  d'une 
injustice  historique  (i).  On  retrouve  dans  de  poudreux  re- 
cueils une  foule  d'inventions  et  d'améliorations  nouvelles  que 


(i)  Une  rigoureuse  justice  exigerait  peut-être  qu'on  entreprît  une  histoire 
des  bonnes  intentions  des  rois  de  France  :  elle  serait  faite  d'après  ies  ordon- 
nances qu'ils  ont  données;  on  y  verrait  que  tous  ces  souverains,  même  ceux 
qui  sont  le  plus  maltraités  par  quelques  historiens,  ont  pris  à  tâche  d'amé- 
iiorer  le  sort  de  leurs  sujets,  et  de  maintenir  une  exacte  discipline  dans  hi 
force  armée  ;  et  que  ,  si  ce  double  but  a  été  rarement  atteint,  il  faut  presque 
touiours  s'en  prendre  à  des  causes  indépendantes  de  leur  volonté.  Le  roi 
Louis  XIIJ ,  par  exemple,  qui ,  placé  dans  nos  annales  entre  son  père  et  son 
fils ,  est  presque  absorbé  dans  leur  gloire  ,  a  cependant  préparé  ,  dans  unu 
loule  de  mesures  sages ,  de  hautes  conceptions  poliiiqucs  et  d'ordoiij;^n.ct^ 
créatrices ,  ie  beau  règne  qui  a  fait  oublier  le  sien.  *"  '  '^'' 
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nous  croyons  fes  fruits  de  notre  iinagination  actuelfe,  Lien 
qu'elles  soient  dues  à  d'illustres  morts  ,  qui  se  sont  avisés 
de  penser  autrefois  ce  que  nous  imaginons  aujourd'hui. 

La  lecture  d'un  vieux  livre  militaire  intitulé  l'Ecole  de 
Alars  a  fait  naître  ces  réflexions  :  l'officier  qui  en  est  l'au- 
teur ,  maréchal  de-camp  sous  Louis  XIV,  prend  à  tâche 
de  justifier  son  titre  en  parlant  de  toutes  les  parties  de 
l'art  militaire  ,  sans  oublier  la  marine  ,  dont  il  donne  un 
petit  dictionnaire  aussi  curieux  qu'il  peut  être  amusant  pour 
un  lecteur  qui  aime  à  rapprocher  et  comparer  les  deux  bouts 
d'un  siècle. 

Comme  il  n'est  guère  possible  de  suivre  notre  auteur 
dans  des  détails  qui  remphssent  deux  volumes  in- 8.'', 
quelques  pardcularités  de  ses  chapitres  sur  la  marine  et 
l'artillerie  seront  les  seules  aujourd'hui  dont  on  parlera  dans 
cette  notice,  qui ,  au  surplus,  ne  sera  guère  composée  que 
de  citations  à-peu-près  littérales. 

Avant  de  parler  des  corps  spéciaux  ,  l'auteur  commence 
par  ces  réflexions,  qui  peuvent  lui  servir  de  préface: 

«  Il  est  important  que  tout  officier  soit  instruit,  non- 
seulement  de  ce  qui  concerne  son  arme,  mais  aussi  de  tout 
ce  qui  compose  les  j)arties  du  corps  et  de  l'art  militaire  , 
):'arce  que  toutes  ces  parties  se  réunissent  pour  agir  con- 
jointement dans  les  grandes  opérations.  Elles  doivent  par 
conséquent  se  connaître  les  unes  les  autres  réciproque- 
ment ;  car  n'arrive- t-iî  pas  souvent  qu'une  des  parties  est 
obligée  de  faire  des  fonctions  qui  semblent  n'être  affec- 
tées qu'il  l'autre  î  Par  exemple,  les  ofïiciers  de  cavalerie 
r.e  commandent-ils  pas  de  l'infanterie  î  ceux  de  l'infan- 
terie ne  commandent -ils  pas  de  la  cavalerie  î  ce  dernier 
cor})s  n'esl-il  pas  obligé  de  servir  h  pied  î  \i^s  officiers 
d'infanterie  ne  doivent-ils  pas  au  besoin  suppléer  au  dé- 
faut des  ingénieurs,  et  servir  l'artillerie  en  l'absence  de 
ceux  qui  sont  attachés  h  ce  corps  î  les  troupes  de  mer 
ne  servent-elles  pas  à  terre,  et  celles  de  terre  quelquefois} 
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sur  mer  î  enfin  tout  ce  qu'on  appelle    un  officier  ne  doit- 
il  pas  savoir  se  couvrir  et  se  fortifier  dans  un  quartier  î  » 

Passant  h  l'historique  de  chaque  arme  et  de  chaque  ré- 
giment, on  voit ,  non  sans  quelque  étonnement,  que  la  créa- 
tion des  troupes  spéciales  pour  îa  marine  a  précédé  d'un 
règne  celle  des  troupes  affectées  au  service  de  l'artillerie 
de  terre  ,  si  l'on  s'en  rapporte  à  ce  que  dit  l'auteur  sur 
ces  deux  corps. 

L'artillerie  de  terre  a  composé  dans  tous  les  temps  un 
corps  considérable  en  France  ,  même  avant  finvention 
de  la  poudre.  On  remarque  qu'alors  celui  qui  la  commnn- 
dait  avait  aussi  le  commandement  sur  tous  les  gens  de 
pied  :  cette  autorité  ,  jointe  à  celle  qu'il  avait  encore  sur 
tous  les  travaux  militaires,  tant  pour  les  sièges  que  pour 
les  campemens  ,  formait  sans  contredit  une  charge  plus 
considérable  qu'aucune  de  celles  qui  subsistent  à  présent.      - 

Cependant  ,  quoique  l'autorité  du  chef  fût  à  un  si  hauï 
degré  et  qu'elle  ne  fût  confiée  qu'à  des  seigneurs  de  grande 
distinction,  il  s'en  fallait  bien  que  ceux  qui  composaient 
ce  corps  fussent  aussi  recommandables  par  leur  naissance  , 
sur -tout  pendant  que  l'arrière-ban  et  les  compagnies  de 
gendarmes  d'ordonnance  ont  subsisté:  les  nobles  mettaient 
alors  au-dessous  d'eux  tous  les  autres  emplois ,  même  ceux 
d'officiers  d'infanterie  ;  et  ils  auraient  tellement  cru  se 
déshonorer  ,  s'ils  en  eussent  pris  dans  l'artillerie  ,  que, 
excepté  quelques-uns  des  principaux  ,  tout  le  rcsle  de  ce 
corps  n'était  rempli  que  de  maîtres  artificiers  ,  maîtres 
forgerons,  maîtres  charpentiers  ,  charrons,  &c.  &c. 

Cet  ancien  établissement  a  demeuré  à-peu-près  sur  le 
même  pied  jusqu'au  règne  du  roi  Henri  IV.  Alors  ce 
corps  comm.ença  à  prendre  une  face  toute  différenie  par 
les  soins  du  duc  de  Sully,  en  faveur  duquel  ce  grand  roi 
érigea  en  titre  d'office  et  charge  de  la  couronne  le  com- 
mandement de  l'artillerie  sous  le  tiîre  de  itrand-mahre.  De- 
puis  ce  iem]:is-là ,  les  nobles  n'ayant  plu^;  la  mêine  ré|)Li- 
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giiance  h  entrer  dans  ce  corps  ,  il  s'est  trouvé  dans  fa  suite 
composé  coip.rne  les  autres,  et,  par  ce  changement,  joint 
aux  exercices  continuels  et  au  grand  nonïbre  d'actions  réelles 
où  il  a  été  employé.  Sous  le  précédent  règne  (  Louis  XI\'), 
il  est  monté  à  ce  point  de  perfection  où  il  est  aujourd'hui. 

Ce  qui  a  le  plus  contribué  h.  cet  avantage,  c'est,  sans 
contredit,  l'institution  que  le  roi  fit  en  1671  d'un  régiment 
d'infanterie,  sous  le  nom  de  fusiliers ,  pour  la  garde  de  l'ar- 
tillerie et  pour  la  servir  au  besoin.  Cej)endant  ,  comme  il 
y  avait  encore  ,  lors  de  cette  institution,  quelques  per- 
sonnes qui  ne  regardaient  pas  le  métier  de  l'artillerie  comme 
fort  honorable ,  sa  iVIajesté  ordonna  de  forts  appoiniemens 
pour  les  capitaiîîes  qui  devaient  commander  les  compa- 
gnies. Cet  apj)ât  acheva  de  détruire  l'ancienne  délica- 
tesse (  r  )  ;  les  plus  quaiiiïés  n'eurent  aucune  répugnance  à 

(1)  A  propos  de  ce  vieil  amour  des  gros  appointemens  ,  dont  la  naissance 
est  si  mal-à-propos  attribuée  à  notre  siècle ,  notre  auteur  cite  une  lettre  du 
roi  Philippe  de  Valois  aa  sire  de  Moreuil  ,  maréchal  de  l'rance.  Cette  lettre, 
cîit-i1,  dans  laquelle  on  remarque  trois  choses,  la  bonté  du  roi ,  la  délicatesse 
du  maréchal,  et  la  modicité  des  app'jintemens  de  ce  temps-là,  a  été  copiée 
sur  l'original  qui  était  à  la  chambre  des  comptes  où  le  sire  de  Moreuil  l'avait 
dép95ée  ,  afin  que  tout  le  monde  lût  informé  des  raisons  qui  l'avaient  obligé 
de  satisfaire  le  Rui.  «  De  par  le  Roi  ;  Sire  de  Moreuil ,  vous  savez  ,  comme 
nous  vous  deymes  l'autre  jour,  que  nous  vous  avions  ordoné,  pour  estrc  avec 
Jean  notre  iils,  et  à  son  frein  ;  et  vraiment  nous  ne  vous  ostons  de  l'olFice  de 
maréchal  de  France  pour  nul  mai  qui  soit  en  vous,  ne  pour  nul  défaut  qui 
par  vous  ait  été  en  votre  office  :  mais  nous  vous  amons  mieux  près  de  Jean 
notre  tiis  ,  que  nous  ne  ferions  nul  autre;  sy  vouions  que  vous  vous  ordonnez 
tantôt  pour  y  venir  et  pour  y  être  d'ors  en  avant  continuellement;  car  il  est 
temps  que  ceux  qui  so.ut  ordonnez,  pour  y  être  y  soient;  et  s'y  est  njici 
votre  honneur  de  le  faire  maintenant ,  qu'il  ne  serait  quand  nous  serons  plus 
avant  dans  la  guerre  :  et  pour  ce  que  vous  nous  priantes ,  quand  nous  vous  en 
pariasmes ,  que  nous  y  vousissions  garder  votre  honneur  ;  vraicment ,  si  vous 
y  pensez  bien,  vous  trouverez  que  nous  vous  lésons  trop  grand  honneur  de 
vous  y  mettre,  que  nous  ne  ferions  de  vous  laisser  maréchal,  raesmeixient 
considéré  ,  que  nous  voulons  que  vous  devez  tout  ly  premiers,  et  ly  princi- 
pauts  de  son  frein:  car  il  n'est  onques  de  maréchal  de  France,  qu'il  n'eu 
laissa  volontiers  l'office  pour  cstre  ly  premier  au  Irein  de  l'aisné  his  du  roi  ;  sy 
nous  semble  que  votre  honneur  y  est  non  pas  gardé  seulement,  mais  accriic; 
et  quant  au  proufit,  il  nous  semble  qu'il  est  plus  grand  qu'il  ne  serait  à  ctr« 
maréchal  ;  car  pour  plusieurs  naudct-  qui  ic  faiiaicnt  pour  tausc  des  droits  de 
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prendre    ce    commandement.    On    vit   donc   des    gentils- 
hommes capitaines  de  forgerons  et  de  charjK^ntiers:  ce  qui 
aurait  paru  singulier  dans  un  autre  temps  ,  faute  de  faire 
attention  que  tout   ce  qui  est  o^u  métier  de  la  guerre  fiit 

honneur  ,  sous  quelque   titre   que  ce  soit Le  Roi  , 

qui,  dès  l'institution  du  régiment  de  fusiliers,  avait  eu  l'in- 
tention de  l'attacher  uniquement  à  l'arrillerie,  ordonna  en 
1693  qu'il  quitterait  son  nom  de  fusiliers  pour  prendre, 
celui  de  royal-artillerie  {\). 

On  va  voir  par  ce  qui  suit  que  les  troupes  de  la  ma- 
rine ont  pu  donner  l'idée  du  régiment  des  fusiliers ,  et 
celle  de  son  incorjioration  définitive  dans  le  corps  de  l'arT^ 
tiilerie.  -.q"^ 

Il  n'y  avait  pas  de  troupes  affectées  au  service  de  la  mer 

maréchaux,  nous  avons  ordonné  que  d'ors  en  avant  nul  maréchai  ne  prea-: 
dront  nul  droit;  mes  seront  tournés  à  notre  proufit  tous  les  droits  qu'ils 
solûient  prendre ,  et  ils  auront  cinq  cents  livres  tournois  chacun  d'eux' par 
an ,  pour  toutes  choses  ;  et  sy  ne  les  auront ,  fors  seulement  pendant  la  guerre  : 
et  nous  voulons  que  vous  ayez,  pour  estre  avec  notre  fils,  cinq  cents  livres 
chacun  an,  lesquels  nous  vous  donnons  à  votre  vie;  sy  vous  y  semble  ié' 
proufit  plus  grand  que  en  l'office  de  maréchal  :  pourquoi  vous  n'en  devez  estrij 
en.  nulle  mélancolie,  mes  en  devez  estre  tout  liez,  pour  honneur  et  tiôiiî* 
proufit.  Donnéà  Belcoisel,  le  cinquième  jour  de  juillet  de  l'an  £:c.  '  '"-'' 

(1)  Il  en  devait  être  ainsi  d'un  coi-ps  àtalens,  s'alliant  à  une  force  nrmé'tf 
matérielle  :  l'un  était  la  tête,  l'autre  les  bras;  la  jonction  devenait  infaijlil)!e.' 
La  science  se  fit  troupes  ;  et  dès-lors  s'unirent,  pour  le  bien  général,  l'art  et  I;»' 
pratique,  qui,  dans  l'artillerie,  sont  à  jamais  inséparables*  ;  car,  pour  s'en 
convaincre,  qu'on  suppose  un  moment  que  l'artillerie  française  soit  tout-à- 
coup  amputée  de  ses  écoles  ,  de  ses  étabiissemens ,  de  ses  officers ,  de  sa  tcré- 
enfia  ,  et  soit  réduite  au  simple  emploi  manuel  de  servir  des  canons  ;  on  oeut' 
en  conclure  par  prévision  que  l'impulsion  donnée,  le  souvenir  récent  d'une" 
excellente  direction  ,  pourront  bien  encore  pendant  quelque  temps  faire  tirer 
un  a5sez  bon  service  du  matériel  et  des  approvisionnemens  naguère  confec- 
tionnés, mais  que  le  foyer  détruit ,  la  lumière  communiquée  s'éteindra  bientôt 
chez  des  hommes  qui  d'ailleurs,  en  quittant  journellement  le  corps,  en  em-  ' 
porteront  les  dernières  connaissances  traditionnelles  ;  et  qu'il  n'y  resterait 
bientût  que  de  simples  tireurs  de  canons,   qui  finiraient  eux-mêmes  T>ar  ne 
plus  savoir  servir  les  pièces  qu'ils  ne  sauraient  plus  lundre. 

*  Celte  rtunion,  f|ui  blessait  des  amours-propres,  ne  fut  qu'apparente,  et  il  fallut  toute  la  vo-, 
lontc  .le  Louis  le  Grand  et  la  jierscvtrance  de  Louis  XV  j-our  qu'elle  devint  rtclie;  on  ucuï, 
cDiiiultcr  a  ce  S'ijet  les  ordonnances  conciliatrices  des  ... .  ...  1695  et  21  mai  172^. 
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nvnnt  le  ministère  du  cardinnl  de  Richelieu:  de  sorte  que, 
lorsqu'il  se  faisnit  quelque  armement  considérable  ,  on  était 
obligé  de  prendre  des  soldats  dans  les  armées  de  terre  , 
quelquefois  au  hasard  ,  et  d'autres  en  choisissant  ceux  qui 
étaient  accoutumés  h  la  mer.  Mais  ce  grand  ministre,  ayant 
jugé  avec  raison  qu'on  tirerait  un  service  plus  certain  d'une 
troupe  purement  attachée  à  ce  service,  forma  d'abord  pour 
ce  sujet  un  régiment  sous  le  nom  de /narine ,  qui  tient  le 
sixième  rang  dans  notre  infîrnterie. 

On  créa  ensuite  ,  pour  le  même  sujet ,  les  régimens 
royal-vaisseaux,  royal-marine  et  de  l'amiral,  qui  prit  le  nom 
de  Vcrmnndois  en  passant  au  service  de  terre  :  mais  comme , 
dans  ces  temps ,  on  ne  fit  pas  assez  d'armemens  considé- 
rables pour  que  ces  corjîs  y  pussent  être  occupés  ,  on  les 
employa  au  service  de  terre,  où  ils  servirent  d'abord  si  bien, 
qu'on  jugea  à  propos  de  les  y  laisser  (i).  On  leva  ensuite 

(i)  Une  ordonnance  du  roi  Louis  XIV,  du  9  mars  «706,  assimile  lesofR- 
ciers  d'artillerie  de  marine  aux  officiers  d'artillerie  de  terre,  pour  la  satis- 
faction, dit  Louis  XIV,  que  S.  M.  a  des  services  que  les  officiers  d'artillerie 
de  marine  ont  rendvis  dans  plusieurs  occasions,  et  particulièrement  dans  les 
sièges  de  Barcelone  et  du  château  de  Nice. 

Depuis  ce  premier  changement  de  département ,  les  troupes  de  la  marine 
en  ont  éprouvé  beaucoup  d'autres,  et  chaque  fois  l'armée  de  terre  en  fit  les 
mêmes  éloges  que  ie  grand  Roi  ;  le  dernier  ,  qui  n'est  que  l'énoncé  d'un  fait , 
est  conçu  en  termes  précis  : 

•<  La  marine  fut  d'un  grand  secours  (  en  1  81  3  )  dans  cette  occasion  ,  en  re 
qu'elle  donna  de  suite  son  corps  d'artillerie,  qui  était  fort  nombreux  ,  et  com- 
pensa bien  au-delà  les  pertes  que  l'on  avait  fliites  dans  cette  arme;  il  lournit 
de  plus  une  belle  division  en  hommes  d'infanterie.  '> 

Il  faut  conclure  de  ces  témoignages  que  les  services  de  l'artillerie  de  marine, 
quand  ils  ne  peuvent  être  consacrés  à  ses  attributions  naturelles ,  conviennent 
principalement  aux  guerres  qu'il  hiut  soutenir  dans  les  îles  ou  dans  les  pénin- 
sules ;  les  troupes  qui  la  composent ,  habituées  aux  côtes  et  à  leur  défense ,  pé- 
nétrées des  souvenirs  de  la  mer ,  s'adaptent  parfaitement  et  de  suite  à  cts- 
localités. 

Ainsi  plusieurs  détachem.ens ,  à  diverses  époques,  rendirent  d'éminens 
services,  soit  dans  les  colonies ,  soit  dans  les  deux  dernières  guerres  d'Espagne, 
où  leurs  services  amphibies  avaient  doublé  leur  nombre.  Là ,  on  a  pu  voir  des 
canonniers  qui ,  après  avoir  repoussé  aux  ouvrages  avancés ,  s'embarquaient 
dans  une  chaloupe  armée  ,  étatisaient  des  prises  qui  ravitaillaient  ia  place. 

Et  il  laut  ajouter  nue  tous  les  hommes  de  mer  offrent  les  mêmes  ressources 
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cent  compngnies  ordinaires  de  fa  marine,  ch.iciine  de  cent 
hommes,  dont  plusieurs,  sous  les  ordres  deM.de  la  Jon- 
quères ,  firent  le  siège  de  Barcelone  ,  et  servirent  avec 
autant  de  bonne  conduite  et  de  valeur  que  les  plus  anciens 
régimens  de  l'armée.  Mais,  ajoute  notre  auteur,  ifs  y  au- 
raient fait  plus,  s'ils  avaient  joint  à  cette  valeur  qui  leur 
est  naturelle  et  ordinaire  un  peu  plus  de  soin  d'observer 
nos  règles  d'infanterie  ;  car  leur  ayant  moi-même  dit  de 
prendre  des  outils  outre  leurs  armes,  afin  de  pouvoir  se  cou- 
vrir et  se  retrancher,  leur  commandant  me  dit  froidement 
qu'il  paraissait  bien  que  je  ne  connaissais  pas  les  (rouj)es 
de  mer,  puisque  je  ne  savais  pas  qu'elles  ne  se  servaient 
pas  d'autres  retranchemens  que  celui  que  formait  la 
garde  de  leur  épée.  Il  soutint  cette  opinion  arec  tant 
de  fermeté  ,  que   toutes    mes  raisons   ne   l'en  purent  fiire 

démordre II  contribua   certainement   beaucoup 

avec  sa  troupe  au  succès  de  l'entreprise ,  et  tous  les  spec- 
tateurs admirèrent  sa  valeur  ;  mais  nos  braves  soldats 
marins  étant  à  découvert  furent  taillés  en  pièces  et  leur 
chef  avec  eux  (i).  Plus  tard,  ces  troupes  firent  la  mal- 
heureuse guerre  des  Cévennes,  où  elles  servirent  très-uti- 
lement (2). 


car  les  marins  cjui  servirent  dans  les  armées  de  terre,  ont,  comme  les  canon - 
niers  de  i'artilicrie ,  étonné  ces  armées  par  leur  audacieuse  bravoure  et 
leur  dextérité  ,  soit  dans  la  construction  des  ponts ,  soit  dans  tous  les  autres 
travaux  qu'un  pays  de  côtes  ou  de  grands  Heuves  peut  faire  entreprendre  à 
cliaque  instant 

(1)  Cette  rodomontade,  que  fait  pardonner  ici  une  extrême  bravoure, 
tenait  un  peu  aux  idées  chevaleresques  encore  vivantes  à  cette  époque. 
Mais  depuis  l'intervention  obligée  d'une  artillerie  foudroyante  dans  la 
moindre  aff^iire,  on  en  est  venu  à  se  battre  plus  raisonnablement  :  la  pioche 
et  la  pelle  ont  remplacé  l'écu  et  le  pot  en  tête;  le  silence  a  succédé  aux 
complimcns  mutuels  que  se  faisaient  les  armées;  on  se  tait,  on  se  couvre, 
on  se  défile;  on  se  fait  vivre  le  plus  qu'on  peut  pour  se  battre  plus  long- 
temps. C'est  ainsi  que  la  mitraille  a  tout-à-fait  brouillé  la  civilité  des  combats, 
les  politesses  de  l'assaut,  fait  taire  les  jactances  homériques,  et  mis  fin  aux 
sacrifices  inutiles  qu'une  bravoure  mal  entendue  faisait  subir  à  la  patrie. 

(1  j  On  voit  par  ce  qui  précède  que  ,  dès  les  premiers  temps  de  leur  for- 
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Par  ce  rapprcchenient  de  Tongine  de  deux  corps  spé- 
ciaux, on  voit  que  Louis  XIV  n'a  lait  qu'exécuter  pour  l'ar- 
tillerie  de  teite  i'idée  que  son  auguste  père  avait  eue  pour 
îe  service  de  la  marine.  Quant  au  nombre  de  ces  troupes, 
nous  le  trouverons  dans  son  état  militaire  ;  il  date  de  1709  : 
et  ceux  qui  cherchent  à  amoindrir  un  grand  règne,  y  verront 
à  quel  degré  de  splendeur  Louis  XIV  avait  élevé  la  marine 
française. 

mation,  les  troupes  spéciales  de  la  marine  subissaient  des  mutations  qui 
semblaient  faire  présager  leur  provisoire  plus  que  séculaire  ;  état  précaire 
qu'on  peut  attribuer  a  plusieurs  causes  dont  quelques-unes  sont  vivaces 
comme  des  passions  humaines.  Une  de  ces  causes  nart  en  même  temps  que 
toute  troupe  auxiliaire  d'un  corps  d'officiers  sans  troupes  ;  ainsi  qu'on  a  tâché 
de  le  prouver  dans  la  note  de  la  page  76  1  ,  par  l'union  du  corps  d'artillerie 
et  de  ses  auxiliaires  ;  ets'il  n'en  a  pas  été  de  même  dans  la  marine  ,  si  la  fusion 
de  deux  corps  qui  s'estiment  n'a  jamais  été  complète ,  c'est  qu'entre  eux  est 
la  mer. 

Quanta  ces  nombreux  abandons  que  la  marine  faisait  de  ses  troupes  à  un 
autre  département,  lorsque  arrivait  la  fin  d'une  guerre  ;  aux  réincorpoiat  ons 
qu'elle  sollicitait  (  quelquelois  en  vain)  de  ces  mêmes  troupes  à  la  iîn  de 
chaque  paix,  il  faut  en  chercher  la  cause  dans  d'anciens  services  plus  mé 
connus  qu'oubliés,  dans  ime  bravoure  aventureuse,  une  habitude  de  travaux 
et  de  dangers  que  ces  troupes  contractaient  dans  les  campagnes  de  mer  ,  et  en 
suivant  les  exemples  que  leur  donnaient  les  officiers  de  marine  qui  y  com- 
mandaient. 

11  reste  à  se  rendre  compte  des  lon^s  repos  qu'endurèrent  ces  troupes  pen- 
tdant  quelques  guerres ,  et  de  leur  subite  activité  lorsqu'il  s'agissait  de  les  jeter 
en  travers  d'un  désastre. 

Pourquoi  les  anciennes  et  l'une  des  nouvelk s  guerres  d'Espagne,  celles  des 
Cévennes,  d'Italie,  d'Allemagne  (en  18  1  3  ),  ne  purent-eiies  se  consommer 
sans  l'apparition  d'une  troupe  qui,  jeune  de  renommée,  mais  vieillie  en  con- 
courant à  des  succès  maritimes,  avait  toujours  à  se  faire  relever  d'une  pres- 
cription de  gloire,  par  de  nouveaux  exploits  prescrits  bientôt  à  leur  tour  î 

Serait-ce  que  ce  corps  nombreux,  qui  s'instruit,  se  discipline,  et  souvent 
parcourt  les  mers  incognito,  est  connu  pour  aimer  d'autant  plus  la  guerre 
par  terre ,  qu'on  lui  accorde  rarement  le  plaisir  de  s'y  distinguer;  et  que,  tour- 
menté d'une  ardeur  martiale  rentrée,  il  s'empare  des  dangers  d'une  cam- 
pagne hasardeuse  comme  d'une  bonne  fortune  long-temps  convoitée!  serait- 
ce  enfin  qu'on  l'a  toujours  considéré  comme  une  réserve  qu'on  ne  dépense 
qu'aux  grands  jours  î  ou  bien  la  devise  qui  se  lit  sur  nos  anciens  carions  con- 
viendrait-elle aussi  à  son  drapeau?  L'artillerie  de  marine  ne  scrail-efle  tout 
juste  que  ratio  nhima  regum ,  quand  tous  ceux  qui  la  composent  sont  si  bien 
disposés  à  soutenir  toutes  les  raisons  de  leur  Roi,  la  première  tout  aussi  bleu 
que  la  dernière? 
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Cet  état  des  oînciers  militaires ,  non  compris  les  géné- 
raux ,  se  coinjîosait  de 

Capitaines  de  vaisseau 171.-    /■ 

Capitaines  d'artillerie  ou  de  gaiiote.  ...  6  . 

Capitaines  de  frégate 53. 

Lieutenans  de  vaisseau ....  .  •  •  •  ••>  .  •  •  2.^^. 

Aides-majors 10. 

Lieutenans  d'artiflerie i)  . 

Capitaines  de  brûlot 40  • 

Enseignes  de  port 6 . 

Enseignes  de  vaisseau 383. 


Sous-lieutenans  d'artilierie .  .  .  .' .  .  .  '. 

Lieutenans  de  frégate ... . .  4o  . 

Capitaines  de  fîùte .  .  » i  8  . 

Majors  d'arîiilerie 9  . 

Généraux  et  ofïiciers  pour  les  galères .  .  8  i  , 

Total  des  oiiiders ....  i  ,085) . 

Soldats  de  marine 10,000  . 

Maîtres  et  patrons  ..  =  ..,,....,.....  5,155. 

Officiers-mariniers .  ,  .  = 'OjZJ  J  - 

Matelots. .....  .  .  ;-.  V  .  .  .  52,5  j^- 

Mousses  o  ,....,.,.=.,,...-.....  ,  1 0,920  . 

Invalides ,....,. 1  2,366  , 

Equipages  de  quinze  galères,  non  co«nprîs 

la  chiourme .  ,  .  3;00c  . 

Total      .    .      1 1 5,839  . 


■Se» 


A  la  suite  de  cet  effectif  militaire  de  notre  ancienne 
marine,  notre  auteur  continue  d'entrer  dans  une  foule  de 
détails  qui  peuvent  piquer  fa  curiosité  de  quelques  lecteurs, 
mais  qui  sont  superflus  (Izir.  une  simple  notice  (i);  ainsi'. 


(1)  L'auteur  n'a  pas  dédaigné  de  iairs  un  petit  ccd;;  eu  diz  urûcics  ;ui  Its 

Afin.  mari':.  lî.'  Fariie,  T,  2.  I  o^B.  c!dc^ 
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Oii  passera  les  parties  de  son  dictionnaire  qui  traitent  de  ïa 
ration  du  matefot,  où  l'on  remarque  cependant  que  celle 
de  vin  était  toujours  étendue  d'un  quart  d'eau  ;  qu'un  porte- 
voix  se  nommait  trompefte  pûr/antc  ;  que  fe  premier  phare 
fut  étabfi  dans  l'île  de  Pharos  par  Ptolémée  Phiiadelphe. 
Mais  ce  qu  il  dit  des  galères  flottantes  devient  plus  intéres- 
sant, par  cela  seul  qu'il  en  existe  à  peine  quelques  vieux 
souvenirs  (i). 

Chacune  de  ces  galères,  dont  le  nom,  après  avoir  été 
prononcé  dans  tant  de  combats  glorieux,  est  aujourd'hui 
synonyme  d'infamie,  était  commandée  par  un  cnpitnine,  un 
lieutenant  et  un  enseigne;  son  artillerie,  qui  trop  souvent 
se  tournait  contre  la  chionrme  ,  consistait  en  cinq  canons, 
qui  étaient  placés  à  l'avant  :  fe  j)lus  gros  était  de  36,  et  on 
!e  nommait  courcier,  parce  qu'il  éinit  pincé  dans  la  courcie, 
entre  farbre  de    mestre  et  la    rambade;  les  autres   étaient 


formalités  à  suivre  pir  le?  ofTicicis  qui  "Jont  admis  à  la  table  de  leur  gcncral  ; 
en  vciri  quelques  articles  : 

II.  On  doit  avoir  le  chapeau  bas  jusqu'à  ce  qu'on  scit  assis,  et  toujours 
sur  la  tête  pendant  le  repas. 

III.  Il  ne  frajt  mettre  la  main  a  aucun  plat ,  ni  demander  à  boire  le 
premier. 

IV.  On  doit  se  bien  garder  de  boire  à  la  santé  d'un  général,  ni  à  aucun 
autre  de  la  table. 

W  11  faut  manger  proprement  de  ce  qui  est  devant  soi,  sans  alongcr  le 
bras  pour  en  aller  prendre  dans  un  plat  cloigné. 

\'\.  Il  ne  faut  pis  mettre  son  pain  sur  la  table,  mais  dans  sa  serviette. 

VII.  Celui  à  qui  le  général  adresse  la  parole  doit  ôtcr  son  chapeau  en  lui 
faisant  la  première  réponse  ;  et  lorsqu'il  convie  de  boire  à  sa  santé,  il  faut 
le  faire  aussi  chapeau  bas. 

IX.  Il  faut  observer  de  ne  pas  gesticuler  en  mangeant,  et  de  ne  pas  parler 
la  bouche  pleine. 

X.  On  ne  doit  se  lever  de  table  qu'après  nue  le  général  a  poussé  sa  chaise, 
ce  qui  dénote  qu'on  en  peut  sortir. 

(1)  Il  ne  reste  plus  de  ces  galères  somptueuses  (juc  des  scuifitures  dorées 
qui  sont  conservées  danr  l'arsenal  de  Toulon  ,  la  chiourme  qui  jadis  les  iai.saii 
vonucr  ,  et,  parmi  cette  dernière,  quelques  mots  techniques,  tels  que  misnire , 
ai'iint  ,  rcurdc  ,  Ctjmitc ,  &c. ,  »|'ai  soiU  encore  en  uf-age  dans  les  btgncs 
acluclî. 
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appelés /?/?r^J"  bâtardes  et  moyennes  ;  ils  étaient  de  6  et  de  4 
ou  de  six  et  de  huit  livres  de  balles. 

Des  pierriers  du  calibre  d'une  livre  de  balles  ,  placés  sur 
les  flancs  de  la  galerie,  étaient  montés  chacun  sur  un  chan- 
delier tournant. 

On  di>tinguait  les  galères  par  les  noms  d'ordinaires  ou 
sensiles  et  extraordinaires  ou  grosses.  Les  premières  avaient 
vinsjt- six  rames  et  vingt-six  bancs  de  chaque  côté,  et  les 
extraordinaires,  telles  que  la  réale,  la  patrone,  en  avaient 
trente-deux.  On  laisse  l'auteur  continuer. 

Quelle  que  soit  la  galère  que  monte  le  général,  elle 
porte  toujours  le  nom  de  réale.  Ce  chef  a  sous  lui  un  chef 
d'escadre,  deux  capitaines  en  second,  deux  sous-lieutenans, 
qui  ont  rang  de  lieutenans ,  et  deux  enseignes,  qui  ont  aussi 
le  rang  supérieur.  La  compagnie  des  gardes  de  l'étendard, 
commandée  par  un  capitaine,  est  de  cinquante  gardes  ;  elle 
e;r.barque  sur  la  réale.  Cette  galère  a  seule  le  droit  d'avoir 
trois  fanaux  et  un  étendard  de  damas  rouge  aux  armes  de 
France ,  semé  de  fleurs  de  lis  d'or  et  bordé  d'une  broderie 
d'or;  sa  figure  est  quadrangulaire,  et  il  y  a  un  quart  de 
battant  j)lus  que  de  guindant. 

L'étendard  de  combat  est  un  signal  qu'on  arbore  sur 
l'arrière,  lorsqu'il  s'agit  de  combattre;  il  y  a  dessus  en  bro- 
derie une  Assomption  de  la  Vierge  ;  tous  ces  pavillons  sont 
de  couleur  rouge.  !  _,- 

L'équipage  d'une  galère  est  ordinairement  de  cent  soldats 
et  cent  marins;  sa  chiourme  est  de  trois  cents  forçats,  dont 
soixante  Turcs.  Les  uns  et  les  autres  sont  distribués  pour 
ramer  cinq  à  chaque  rame  ;  celui  qui  en  tient  l'extrémité 
'appelle  vogue- avant  ou  chef  d'espalier  :  c'est  lui  qui  dé- 
termine les  mouvemens  que  les  autres  doivent  suivre:  on 
y  emploie  ordip.airement  un  Turc  ou  un  vigoureux  forçat. 

il' y  a  autant  de  compagnies  qu'il  y  a  de  galères;  elles 
sont  destinées  b.  combattre  sur  terre  er  sur  mer;  ainsi  que  les 
compagnies  de  marine,  elles  ont  leurs  officiers  particuhers. 

ddd^ 
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les  mnteîots  sont  commandés  par  ceux  qui  président  à  fa 
manœuvre,  et  le  comice  est  chargé  de  faire  voguer  la  chiourme. 
Comme  il  est  nécessaire  de  tenir  les  forçats  dans  un 
continuel  exercice,  quoiqu'ils  soient  dans  le  port,  il  y  a 
toujours  deux  galères  destinées  pour  ce  sujet,  sur  lesquelles 
en.  fait  passer  les  chiourmes  des  galères  l'une  après  {'autre, 
!ant  pour  entretenir  ies  anciens  dans  faction  que  pour  y 
accoutumer  les  autres. 

Une  gaière  a  deiîx  mâts  :  îe  premier  s'appelle  arbre  de 
wcstre ,  l'autre  arbre  de  trinquet.  Les  voiies  sont  coupées  en 
tî  Tngîe:  la  plus  grande  se  nomme  maraùoutin  ;  la.  seconde, 
vd^tte  ou  misaine;  la  troisième,  boujîefte;  la  quatrième,  olacron; 
et  une  dernière  voile  carrée,  tréou  ou  voile  de  fortune. 

Le  gouvernail  s'appelle  ti^non  ;  on  en  place  quelquefois 
un  à  la  j)roue,  lorsqu'on  veut  aller  en  arrière  pendant  le 
combat  et  pour  éviter  de  présenter  ie  flanc  à  l'ennemi  en 
virant  de  bord. 

L'espace  qu'il  y  a  entre  ies  bancs  des  forçats  est 
appelé  courcie :  c'est  laque  se  tiennent  les  soldats  pendant 
qu'on  navigue  et  pendant  la  nuit,  lorsqu'on  est  dans  le  port. 
La  poupe  est  la  partie  la  plus  libre  de  la  galère ,  quoique 
ce  ne  soit  qu'un  médiocre  réduit;  c'est  où  loge  le  capitaine 
v.i  où  les  premiers  officiers  font  leurs  repas.  Ils  s'y  assemblent 
aussi  pour  tenir  conseil  de  guerre. 

Le  générai  des  gaières  avait  39,000  livres  d'appointe- 
iBtns  et  avait  plusieurs  privilèges.  Entre  ceux  dont  jouis- 
?:îieîît  ies  officiers  généraux  de  la  marine  royale ,  on  remarque 
ctiU!  qui  consisînit  à  varier  l'armement  d'un  vaisseau  selon 
le  prade  de  l'officier  qui  le  commandait  ou  le  rang  du 
vaisseau. 

Ainsi  les  vaisseaux  de  premier  rang ,  cju'ils  fussent  ou 
non  commandés  par  des  généraux,  étaient  toujours  armés 
de  canons  en  bronze  sans  mélange  d'aucune  pièce  en  ier  ; 
c-jux  du  second  rang  avaieiu  le  même  avaaî.ige,  mais  seu- 
kinent  quand  ils  étaieiil  conunandés  par  Tainirai  ,  un  vice- 
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amirai  ou  un  lieutenant  généial;  un  chef  d'escadre  ou  un 
capitaine  de  vaisseau  embarqué  sur  un  ijâtiinent  de  même 
grandeur  n'avait  que  les  deux  tiers  de  son  artillerie  en 
Lronze  et  l'autre  tiers  en  canons  de  fer.  Pour  tous  les  autres 
bâtimens,  l'espèce  d'artillerie  se  réglait  aussi  sur  le  rang 
de  leurs  commandans,  excepté  les  frégates  légères  et  les 
petits  bâtimens  qui  ne  pouvaient  avoir  que  des  canons 
en  ùr. 

Celte  différence  était  d'autant  plus  importante,  qu'alors  les 
pièces  en  fer  ne  dépassaient  pas  le  calibre  de  i  8 ,  tandis 
que  celles  en  bronze  s'élevaient  à  ceux  de  24»  36,  4o  et  4 S. 
Au  surplus,  selon  l'auteur  de  ï Ecole  de  Alars ,  tous  les 
canons  de  la  marine  se  divisaient  en  trois  classes  :  les  ren- 
forcés, les  légitimes  et  les  moindres;  les  premiers  avaient  k 
leur  culasse  plus  d'un  diamètre  d'épaisseur  ;  les  seconds, 
trois  parties  égales  de  diamètre  ;  et  les  troisièmes  n'avaient 
pas  le  diamètre  de  lame  (1).  A  la  mer,  chaque  pièce  avait 


(1)  On  ne  retrouve  pas  la  même  classinccinon  pour  rartiiierie  de  terre; 
selon  Sainî-Remy ,  chaque  calibre  était  ainsi  designé  : 

Calihrcs.  Noms.  >    ';.._ 

40 Le  Basilic.  n --v  fî,  .j  . 

40 Le  Dragon. 

32 Le  Dragon  volant, 

24 L.e  Serpentin.  ;V: 

20 La  Coulevrine. 

16 , .  Le  Passemur. 

12 L'Aspic. 

lo Ija  Demi  coulevrine.  -    - 

8 Le  Faisandeau.   ,     . 

e Le  Pélican. 

) Le  .Sacre.         •  i- 

4 Le  ^acret. 

..     3  .... Le  Faucon. 

3 Le  Fauconneau. 

1 Le  Ribadet|ui[u 

i/i L'EïncrilloQ. 

On  croit  inutile  de  relever  les  autres  différences  qui  peuve.u  se  remn.rnuer 
entre  les  anciens  auteurs  qui  ont  trctitc  Je  l'artillerie  ;  et  IciU'  contenipordiii, 
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quarante-deux  coups  \\  tirer,  et  feurinanœuvre  se  divisait  en 
trente-neuf  cominandeinens. 

A  lerre,  l'artillerie  offrait  aussi  quelques  pariicufarités 
dont  j>[usieurs  nous  étonnent  aujourd'hui.  Sous  le  règne 
de  Louis  XIII,  la  charge  de  yjoudre  du  fusil  ou  du  mous- 
quet y  était  introduite  sans  être  en  cartouche;  fa  théorie  de 
3a  charge  recommandait  de  mettre  la  balle  dans  le  creux  de 
Ja  main  et  de  la  couvrir  de  poudre;  c'était  fa  mesure.  Et 
cej)endant  ïa  cavalerie  employait  des  cartouches  pour  charger 
ses  j:!istoIet.s. 

La  marine  se  servait  de  gargousses;  îi  terre,  on  introdui- 
sait ia  poudre  dans  la  pièce  avec  une  ianterne. 

On  laissait  aux  bombes  \\\\  pouce  de  vent;  on  ïe  rem- 
plissait avec  de  la  terre  ;  en  mettant  le  feu  à  deux  fois  en 
même  temps  k  la  fusée  de  la  bombe  et  au  mortier,  îa  vie 
de  tous  les  servans  d'une  batterie  pouvait  dépendre  d'une 
fusée  mal  battue  ou  d'une  amorce  mal  placée;  et  cependant, 
tandis  que  de  savans  hommes  n'imaginaient  pas  qu'un 
torrent  de  flammes  pouvait  mettre  le  feu  à  une  fusée  qui 
en  était  enveloppée  >  on  ne  rêvait  qu'inventions  nouvelles  ; 
on  émettait  des  idées  mères  c]ui  depuis  ont  fructifié  ;  c'était 
un  canon  double,  un  canon  trio,  un  canon-mortier ,  un 
autre  qui  se  chargeait  par  la  culasse.  Au  siège  de  Barcelone, 
on  tirait  des  projectiles  creux  dans  de  gros  canons  de  ma- 
rine, et,  comme  cela  arrivera  toutes  les  fois  qu'on  voudra 
bien  employer  ce  moyen  formidable,  ce  tir  inusité  fit   à 

de  V École  de  A4ars ,  qui  d'ailleurs  n;i  parlé  marine  et  artillerie  que  pour 
remplir  l'universaiité  de  son  titre. 

Cependant  notre  auteur  militaire  paraît  être  de  bonne  foi  quand  ii  affirme 
avoir  vu  les  faits  qu'il  raconte;  et  ccmm«  il  peut  en  citer  qui  .soient  inconnus 
aux  auteurs  du  métier,  on  peut  encore  le  lire.  Par  exemple,  Saint-Remy 
parle  bien  de  la  gigantesque  coulevrine  de  Louis  XI  (  et  le  père  13aniel  assure 
que  c'était  un  mortier  )  ,  qui  cbassait  un  boulet  du  poids  de  cinq  cents  livres 
de  la  l^astille  jusqu'à  Charcnton  ;  mais  notre  aute\ir,  en  parlant  du  mcine 
fait,  ajoute  que  cette  pièce  éclata  au  second  coup,  et  tua  l'homme  qui  l'avait 
fondue,  ainsi  (juc  d'autres  personnes  qui  assistaient  à  l'épreuve. 
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chaque  coup  pius   de  rav.igeb   que    n'tii   auraient    fait   dix 
autres  canoiib.  Au  même  i>iége ,  les  Espagnols  laiiccreiit,  à 
la  main,  des   grenades  en  verre  qui  lirenl  un  merveilleux 
effet  et  d'horribles  blessures  (  i  ) . 

Enhn,  tout  prouvait  que  si  l'eniance  des  arts  est  fertile 
en  idées  créatrices ,  ce  n'est  cju'avec  lenteur  qu'elle  arrive 
au  raisonnable. 

Les  bornes  qu'il  faut  mettre  à  une  simple  notice  ne  per- 
mettent pas  de  parler  d'une  foule  d'objets  dont  quelques- 
uns  ne  seraient  cej)endant  pas  indignes  d'èlre  exhuiués;  mais 
les  matériaux  abondent  tellement  dans  un  auteur  qui  dicie 
en  même  temj)s  les  devoirs  d'un  général  en  chef  et  la  ma- 
nière de  jxmser  un  cheval ,  et  cjui  ne  veut  rester  étranger  à 
aucune  partie  de  la  guerre,  qu'il  serait  peut-être  dangereux 
d'être  fécond  comme  lui.  Nous  vivons  si  vîie  à  [)résenl, 
qu'il  ne  faut  quindiqutr  les  matières  sur  lesquelles  nos 
aïeux  se  plaisaient  à  bâtir  des  in-folio,  délices  de  leur  âge, 
comme  ils  sont  l'effroi  du  nôtre. 

Toutefois,  nous  ne  voulons  pas  fermer  notre  vieux  livre 
sans  en  faire  revivre  encore  cjueiques  réflexions  qui  nous 
ont  paru  aussi  justes  qu'elles  sont  opportunes. 

Le  royaume  de  France,  y  lit-on,  a  toujours  été  recoiinu, 
par  un  consentement  unanime  des  peuples,  pour  le  preînier 


{ I  )  Pourquoi  ne  pas  reprendre  l'usage  de  ces  grenades  en  verre  qui  seraient 
jetées  ù  la  main  dans  les  assauts,  mais  sur-tout  dans  les  abordages  l 

La  crainte  de  leurs  blessures  pourrait  inspirer  une  terreur  qui  profiterait 
au  moins  aux  premiers  qui  s'en  serviraient. 

A  présent  sur-tout  que  l'on  donne  au  verre  l'épaisseur  de  la  pierrede  taille.; 
qu'il  est  coulé  sous  tant  de  formes,  on  aurait  mille  {aciiités  à  en  faire  des 
grenades,  même  des  bombes:  ces  dernières  seraient  chargées  de  poudre,  et 
roulées  à  la  main  dans  les  fossés  d'une  place  assiégée,  ou  dans  les  abordages 
avec  des  rigoles  en  bois,  &c.  Et  qu'on  n'aille  pas  se  rét  rier  sur  i'émis.>ion  d'un 
nouveau  moyen  de  détruire;  cela  conviendrait  mal  à  une  philanliiro[>ie  qui 
s'accommode  du  boulet  rouge  et  des  fusées  à  lacongrcvc.  D'ailleurs  on  a  dit, 
à  propos  d'une  invention  bien  autrement  meui trière  que  nus  cristaux  meur- 
triers :  La  paix  universelle  rêvée  par  l'abbé  de  Saint  Pitnene  soiiiia  jamais 
que  de  la  bouche  d'un  canon  à  la  paixhau*.  .    , 
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et  !e  p'iis  ancien  royaume  de  fa  chrétienté;  sa  dignité 
]xiraîî  en  ce  qu'il  a  toujours  été  libre  dès  sa  première  ori- 
gine et  qu'il  n'a  jamais  relevé  d'aucune  autre  que  de  Dieu 
seuf.  ÏI  est  le  plus  ancien  royaume  qui  soit  à  présent;  ayant 
commencé  fiuatre  cents  et  quelques  années  après  la  nais- 
sance de  J.  C. 

La  dernière  race  de  nos  Rois ,  qui;  d'après  le  témoignage 
de  divers  auteurs  et  tant  de  doctes  généalogistes,  descend 
de  Feréof,  premier  préfet  du  prétoire  des  Gaules,  outre  les 
îrente-un  rois  qu'eiîe  a  donnés  à  la  France ,  a  fourni  quatre 
empereurs  de  Constantinopîe  { î  ) ,  trois  rois  et  une  reine 
de  Navarre ,  onze  rois  et  àevŒ.  reines  de  Naples  et  de  Sicile, 
cinq  rois  et  une  reine  de  Hongrie,  deux  rois  et  une  reine 
de  Pologne ,  vingt  rois  de  Portugal  et  un  roi  d'Espagne  ; 
îjuxquels  on  pourrait  ajouter  un  nombre  considérable  de 
ducs  et  comtes  souverains,  comme  de  Bourgogne,  de  Bre- 
tagne, &c.  &c.  (2). 

Ici  s'arrête  la  récapitulation  toute  française  d'un  soldat 
vieilli  sous  les  drapeaux  de  Louis  XIV:  c'est  à  nousp  soldats 
de  son  auguste  fils,  d'augmenter  cette  addition  glorieuse  des 
vertus  royales  qui ,  depuis  un  siècle,  ont  passé  sur  son  trône, 
et  de  toutes  celles  qui  y  brillent  encore  d'un  éclat  si  pur. 


(i)  Quelques  rois  de  France  ont  pris  le  titre  à\'T7iper(ur ,  indépendamment 
de  la  posses£ion  de  l'empire  ;  auquel  cas  ils  s'intitulaient  aripcreiirs  de  Rome  et  de 
France.  M:iis  cela  était  un  peu  long,  et  les  Français  ont  préféré  que  leur  cri 
de  guerre  fût  un  monosyllabe. 

(2)  Les  empereurs  de  Con5tanîinople  étaient  de  la  hranclie  de  Courtenay; 
les  rois  de  Navarre,  de  celle  d'Evrcux;  les  rois  de  N:ipies,  de  Sicile,  de 
Hongrie  et  de  Pologne,  des  deux  branches  d'Anjou  (  moins  v.n  Valois  );  les 
rois  de  Portiigi! ,  de  l'ancienne  branche  de  Bourgogne;  le  roi  d'Espagne,  de 
la  maison  de  Bourbon. 

Décembre,  1828. 

LaboRI/  ,  Capitaine  J'wiillcrc  de  Jiiarint, 
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(N.°   62.) 

Le  2)  septembre  1828,  le  capitaine  Chrétin,  comman- 
dant le  brip"  le  Télémague ,  se  trouvant  en  mtr  par  les  35° 
I  3'  30"  de  latitude  N.  et  les  50°  j8'  34"  de  longitude  O. ,  mé- 
ridien de  Paris,  aperçut  un  navire  auquel  ii  ne  restait  qu'une 
})artîe  du  grand  mât ,  sans  aucune  voile  ni  grément.  Ce 
capitaine,  s'éîant  rendu  à  bord,  reconnut  que  le  bâtiment,  qui 
était  une  goeietîe  d'environ  90  tonneaux ,  avait  été  aban- 
donné par  son  équipage.  A  l'arrière  on.  lisait  ces  mots  : 
SEA-GULL,  OF  sJ-JOHN-.  Quelques  boucauts  de  tabac, 
quelques  provisions,  une  gazette  d'Halifax  du  3  sep- 
tembre 1 828, un  guidon,  sur  lequel  on  iisait  ces  mots  ,  sea- 
GULL,  et  cinq  toiies  d'emballage,  sont  les  seuls  objets  que  le 
capitaine  Chrétin  trouva  à  bord. 


>r.î 


(  N.°  ^3.  )  Lettre  de  M.  le  Contre-amiral  DE  Eossel  , 
directeur  du  dépôt  général  de  la  marine ,  sur  les  ouvrages 
nautiques  publiés  récemment  par  Al,  Stanislas  Ba.  UDIN  , 
lieutenant  de  vaisseau. 

Touion ,  ie  14  Novembre  1828. 
MO]SSïEUR,  .     , 

J'ai  l'honneur  de  vous  prier  de  vouloir  bien  faire  insérer 
dans  le  prochain  numéro  des  Annales  maritimes  la  lettre 
que  M.  le  directeur  général  du  dépôt  de  la  marine  a 
daigné  m'écrire  au  sujet  des  deux  ouvrages  que  je  viens 
de  publier ,  ainsi  que  l'examen  du  Alanuel  du  pilûîe,  qui  ac- 
compagnait la  lettre  de  l'amiral. 

Monsieur  de  Rosse! ,  en  autorisant  la  publication  de  cette 
lettre,  m'a  donné  une  preuve  d'estime  \  laquelle  je  ne  puis 
répondre  que  par  ma  icconîîaissance. 

S.  Baux) IN, 
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-       '  Paris,  le  io  Octobre  iSiS. 

^         Monsieur, 

J'ai  reçu  les  deux  ouvrages  dont  vous  êtes  Fauteur;  l'un, 
qui  traite  de  la  navigation  des  côtes  de  la  Méditerranée  ,  et 
où  vous  donnez  la  description  de  ces  côtes;  le  second  , 
qui  traite  de  toutes  les  parties  de  la  coque  et  du  gréinem 
des  Lâtiinens,  et  où  vous  entrez  dans  de  grands  détails  sur 
l'arrimage  et  la  disposition  de  tout  ce  qui  concenie  l'arme- 
ment d'un  vaisseau,  tant  par  rapporta  sa  charge  que  relati- 
vement aux  manœuvres  potir  le  faire  mouvoir. 

J'ai  examiné  ces  deux  estimables  ouvrages  avec  le  plus 
grand  intérêt. 

La  rédaction  en  est  pure  ,  claire  et  précise. 

La  persévérance  et  le  soin  que  vous  avez  mis  dans  le  long 
travail  qu'ils  ont  dû  exiger,  sont  dignes  des  plus  grands 
éloges  ,  et  je  pense  que  ces  deux  fruits  de  vos  travaux,  qui 
méritent  la  recoimaissance  des  marins,  doivent  vous  faire 
honneur. 

Vous  me  permettrez  d'ajouter  quelques  critiques  aux 
éloges  sincères  et  bien  mérités  que  je  viens  de  vous 
donner.  Je  parlerai  d'abord  du  Manuel  du  pilote  dQ  la  Médi- 
terranée. 

II  a  été  examiné  avec  le  plus  grand  soin  :  j'ai  l'honneur  de 
vous  transmettre  avec  cette  lettre,  plusieurs  observations,  que 
je  vous  communique  moins  comme  une  critique  que  dan^ 
l'intention  de  vous  donner  les  inoyens  de  perfectionner  votre 
ouvrage  lorsque  vous  vous  occuperez  d'une  seconde  édition. 

Quant  au  second  ouvrage,  qui  se  rapporte  h  l'armement 
et  h.  la  manœuvre  du  vaisseau,  il  n'a  pas  été  examiné  aussi 
minutieusement  que  le  premier;  mais  j'ai  été  frappé  de 
Tordre  et  de  la  méthode  que  vous  avez  suivis  dans  la  distri- 
bution des  matières. 

La  rédaction  m'en  a  paru  aussi  pure  et  aussi  claire  que 
Cvlle  dupreii]iti  ouvr::gc  ,  quoique  rcbjetfût  beaucoup  plus 
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difficile   à   traiter.   J'ai  regretté  seulement   que  ,   dans   un 
écrit  qui  embrasse  toutes  fes  parties  dont  se  compose  un 
vaisseau,  vous  vous  soyez  contenté  de  faire  à  une  seule  fré- 
gate l'application  des  principes  et  régies  que  vous  donnez. 

II  me  sen)l:)Ie  qu'il  convenait  à  la  nature  du  sujet  que  vous 
aviez  en  vue  ,  d'appliquer  vos  principes  aux  vaisseaux  de 
guerre  de  tous  les  ranççs  et  aux  frégates.  Vous  remarquerez 
que,  sans  vous  écarter  de  la  méthode  que  vous  avez 
adoptée,  vous  auriez  pu  très-facilement  remplir  cet  objet, 
parce  qu'sprès  avoir  décrit  tout  ce  qui  est  nécessaire  à  l'ar- 
mement d'un  vaisseau  du  plus  haut  rang,  vous  auriez  pu 
appliquer  cetie  description  à  des  vaisseaux  inférieurs  ei  h. 
des  frégates,  en  y  faisant  de  iégères  restrictions. 

Lorsque  vous  vous  occuperez  d'une  seconde  édition ,  si 
vous  approuvez  {'observation  que  je  viens  de  faire,  iî  vous 
sera  possible,  sans  beaucoup  de  peine,  de  lui  donner  fa 
généralité  propre  à  ïe  placer  à  un  rang  plus  élevé  parmi 
les  ouvrages  du  métier. 

Les  deux  ouvrages  que  vous  m'avez  fait  l'honneur  de 
m'envoyer,  dans  i'état  où  iis  sont,  méritent  lui  haut  degré 
d'estime,  et  je  profite  avec  satisfaction  de  cette  occasion 
pour  vous  offrir  la  considération  que  vous  méritez  par  votre 
application  soutenue  et  vos  travaux. 

Agréez,  Monsieur,  l'assurance  de  mes  sentiiuens  les 
plus  distingués» 

/^  Contre-amiral ,  Directeur  général  du  tu'pôt  de  la  marine;  "- 
SUmé  ROSSEL.  :. 


Examen  du  Manuel  du  Pilote  de  la  Méditerranée, 
par  AI.  Baudin  ,  lieutenant  de  vaisseau. 

La  partie  qui  a  été  donnée  par  Tofino  a  été  traduite  :  la 
comparaison  avec  une  autre  traduction  de  M.  de  Flo!te  a 
paru  s'accorder;  mais  iî  paiait  que  i  auteur  n'a  pas  eu  cou- 
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naissance  de  ia  carte  espagnole  du  détroit,  publiée  en  i  826 
par  D.  Liiyando  ;  car  il  ne  parle  point  en  note,  comme  il  au- 
rait pu  le  faire  5  du  banc  au  sud  des  Cabezos,  sur  lequel  il 
reste  huit  à  neuf  brasses ,  ni  du  rocher  le  Pacifico  vis-à-vis 
Tanger.  ' 

La  partie  de  îa  côte  de  France  a  paru  s'accorder  avec  les 
cartes  :  ayant  comparé  la  côte  d'Afrique  depuis  le  cap  Buga- 
roni  jusqu'au  cap  Bon,  avec  la  carte  du  capitaine  Smith,  Je 
n'ai  pas  trouvé  de  différence  importante  :  seulement  le  cap 
Farina  de  Smidi  est  nommé  par  lui ,  ainsi  que  sur  ia  carte  de 
M.  Gauttier,  cap  Zébîbi,  et  le  cap  Zébibi  de  Smith  est 
nommé  cap  du  Dragon. 

Page  248  ,  Panteîierie.  II  est  dit  qu'en  passant  au  sud  iî 
n'y  a  aucun  danger  ;  cependant,  dans  la  carte  de  Smith,  il  y 
a  ia  marcjue  -H  indicative  d'un  danger,  à  deux  miiles  de  ia 
côte ,  dans  ia  partie  sud. 

La  description  de  iaSiciïe  aété  comparée  à  celie  de  Smith. 
Elle  est  d'un  autre  genre;  on  s'y  étend  pius  sur  i'aspect  du 
pays:  mais  celle  de  Smith  est  plus  déîailiée  sur  îes  ports  et  les 
mouillages.  Files  s'accordent  d'ailleurs  assez  bien  entre  eîies 
et  avec  ies  vues  qui  son  t  dans  Tatlas.  Voici  quelques  différences 
ou  omissions  que  j'ai  aperçues  : 

Pa£ce  ioio  Mouiffa^e  de  la  Grotte.  L'auteur  annonce 
vingt  brasses  ;  M.  Smitli  nen  donne  que  dix  :  ce  dernier 
donne  aussi  un  mouillage  sur  un  banc  vis-à-vis  le  phare  ;  il 
n'en  est  pas  question  dans  ie  Manuel. 

On  ne  parle  pas  de  l'écueil  Tangdra,  près  Charybde,  que 
M.  Smith  dit  être  dangereux  ,  sur-tout  pour  ies  marins 
étrangers. 

II  n'y  a  point  de  détails  sur  ie  port  d'Agosta ,  et  l'on  ne  dit 
rien  de  la  roche  qui  est  au  milieu  de  l'entrée. 

Page  4 10.  Danger.  //  faut  prolonger  l'une  et  Vautre  cou 
d'asseï  près  :  ^^  renseignement  est  dangereux;  du  côté  de 
i'EST  sont  des  rochers  îi  quatre  ou  cinq  pieds  au-dessous  de 
leiu. 
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Page  4 -2  5-  Felîcuri.  Un  groupe  de  ^gs  rochers  environne  la 
■partie  N.  O.  ;  et  plus  Join,  On  passe  librement  entre  Alicuri  et 
Félicuri;  cependant  [es  rochers  Conna  s'étendent  à  un  mille 
et  demi,  et  il  y  a  un  passage  entre  eux  et  !a  côte. 

Page  42.6.  Uslica.  II  n'est  pas  question  du  rocher  appelé 
Walkers-Rock  à  un  mille  au  N.,  et  sur  lequel  il  ne  reste 
qu'une  brasse  1/2. 

II  y  a  aussi  quelques  différences  sur  les  distances,  mais 
de  deux  à  trois  milles  seulement:  la  seule  un  peu  impor- 
tante est,  page  4^0 ,  le  cap  Cefaiu,  à  1  8  milles  dans  l'E.S.E., 
du  Mont-Gerbin,  tandis  qu'il  en  est  à  vingt-quatre  niilles. 

Pour  la  Corse ,  on  a  pris  tout  ce  qui  avait  été  publié  du 
travail  de  M.  Hell;  mais  ,  dans  la  partie  qui  ne  l'avait  pas 
encore  été ,  on  trouve  des  différences. 

Page  42.*'.  l'es  Sainte-Marie.  Cette  description  est  prise 
évidemment  sur  l'ancienne  carte  du  dépôt  ;  il  n'y  a  réellement 
qu'une  île,  qui  est  au  sud  du  cap  RIanco. 

Page  430*  Le  mouillage  est  par  sept  et  huit  brasses,  ei 
non  pas  par  dix  et  onze.  c 

On  ne  voit  pas  le  cap  Blanc  du  mouillage  ;  iî  est  caché 
parla  pointe  les  Canelles,  et  gît  d'aiîieurs  au  N.  1/2  E.  et 
non  au  N.  N.  E.  1/2  E.  :  la  tour  de  la  Mortelle  gît  au 
N.  O.  1/4  N.  et  non  au  N.  1  6°  O. 

Tous  les  relèvemens  sont  ici  du  compas  et  non  pas  du 
monde ,  comme  il  est  dit  dans  la  préface.  r 

Nota.  Ceux  qui  pourraient  avoir  entre  leurs  mains  le 
Manuel  du  Pilote  de  la  Méditerranée ,  doivent  s'empresser 
de  prendre  note  des  observations  judicieuses  qui  viennent 
d'être  rapportées,  et  c'est  pour  leur  en  faciliter  le  moyen  que 
nous  les  avons  insérées  dans  les  Annales  maritimes. 
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{N.°  64.)  Évacuation  de  la  Morée.  —  Extrait  d'une 
dépêche,  datte  de  Pat' as  le  if  novembre  1S28 ,  adressée  par 
Ad.  le  vice-amiral  DE  Kl  GN  Y,  commandant  en  chef  les  forces 
navales  françaises  dans  les  mers  du  Levant ,  à  S.  Exe.  le 
/Ministre  de  la  /narine  et  des  colonies,  à  Paris, 

Monseigneur, 

Le  générai  Maison  rendra  compte  à  M.  le  ministre  de 
la  guerre  du  détail  des  opérations  qui  ont  amené  la  red- 
dition du  château  de  Morée,  où  six  cents  hommes  s'étaient 
renfermés,  après  îa  capitulation  de  Fatras ,  à  laquelle  ils 
n'avaient  pas  voulu  se  soumettre. 

Je  me  bornerai  à  vous  transmettre  les  détails  relatifs  au 
concours  que  la  marine  a  apporté  dans  cette  opération. 

Avant  même  que  le  surcroît  de  forces  amené  par  le  gé- 
néral en  chef  fut  arrivé,  le  général  Schneider,  aidé  du 
secours  des  frégates  de  S.  M.  la  Duchesse  de  Bcry ,  l'Ar- 
mide ,  la  Didon,  et  des  frégates  de  S.  M.  B.  la  Blonde  et  le 
Talhot,  avait  (ait  établir  huit  pièces  de  1  8  en  batterie;  d'autres 
également  débarquées  allaient  être  montées  :  l'arrivée  du 
Conquérant  eî  des  transports  portant  l'artillerie  de  siège 
permit  d'y  ajouter  deux  pièces  de  24  de  ce  vaisseau  et  les 
pièces  de  siège,  ainsi  que  deux  mortiers  et  deux  obusiers. 

Le  30  ,  au  point  du  jour,  la  batterie  de  brèche  ouvrit  son 
feu,  à  quarante  toiles.  L'artillerie  de  terre,  et  les  pièces  de 
bord,  sei-vies  avec  \\n  zèle  et  une  émulation  qui  ont  été 
remarqués  de  toute  l'armée,  avaient  fait  brèche  veismidi, 
lorsqu'un  parlementaire  et  le  pavillon  blanc  annoncèrent 
que  la  garnison  se  rendait. 

Peu  après,  un  bataillon  prit  possession  du  fort  ;  et  dès  ce 
,moment,  la  Moiée  a  été  complètement  évacuée  par  les 
Turcs,  et  peut  être  aujourd'hui  considérée  comme  entrant 
sous  le  régime  que  lui  a  jiiéparô  le  traité  du  6  juillet. 

Dans  le  service   qu'a   eu   5,  remplir  la   marine,  pour   sa 
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coopération  à  un  tel  résultat,  j'ai  h  noter  principalement  fe 
zèFe  et  l'activité  que  tous  les  officiers  et  équipages  ont 
apportés  dans  fes  travaux  îaborieux  qu'il  a  fallu  exécuter 
contre  toutes  fes  chances  réunies  du  temps  et  de  la  mer  , 
ainsi  que  la  détermination  qu'ont  montrée  les  diiTérens  dé-- 
tachemens  des  équipages  qui  ont  servi  les  batteries. 

J'aurais  h  citer,  en  général,  tous  les  officiers  qui  ont  si 
Lien  secondé  fes  capitaines  de  vaisseau  Mauduii  Dupfessis, 
Hugon  et  Villeneuve;  mais  je  désire  d'attirer  particulièrement 
l'attention  de  votre  excellence  sur  le  lieutenant  de  vaisseau 
Leférec,  de  la  Didon,  fes  enseignes  Poudra,  de  l'Armidc , 
]3ubouctiez,  de  la  Duchesse  de  Bcrry,  et  Julfou,  du  Con- 
qucrant,  qui  commandaient  fes  détachemens  empfoyés  au 
service  de  la  batterie  de  brècfie,  ainsi  que  le  lieutenant  de 
vaisseau  ^vv'^andokum. 

C'est  en  même  temps  un  devoir  particulier  pour  moi 
que  de  reconnaître  hautement  l'assistance  que,  soit  dans  fe 
cours  ào.'îi  travaux,  soit  dans  fe  service  de  l'artiHerie,  nous 
a  donnée  le  capitaine  Lyons ,  de  fa  frégate  de  S.  M.  B.  la'' 
Blonde,  parfaitement  secondé  par  fe  premier  fieutenant 
Luckraft,  commandant  les  quati-e  pièces  débarquées  de  la 
Blonde ,  et  fes  marins  de  son  équipage.  ■  ^ 

La  bombarde  anglaise  l'Etna,  capitaine  Lasington,  placée  i 
à  portée  de  canon  du  fort,  et  dans  une  posirion  très  judi-' 
cieuse,  s'est  fait  rtrmnrquer  par  la  justesse  du   tir  de   ses 
bombes,  qui  a  contribué  à  abréger  la  résistance. 

Je  joins  ici  un  état  nominatif  des  officiers  et  marins  en 
faveur  desquels  je  prie  votre  excellence  de  vouloir  bien 
solliciter  les  grâces  du  Roi. 

Je  citerai  aussi  avec  éîoge  la  conduite  du  lieutenant  de 
vaisseau  Bruat,  qui,  avec  deux  embarcations,  et  assisté  des 
enseignes  de  vaisseau  Trogoff et  Quesneî,  est  allé  sonder"' 
sous  le  feu  du  fort,  pour  reconnaître  le  mouillage  qiie  de- 
vaient  y   prendre   la   frégate  l'Ii)liigénic  ei  le  vaisseau  le 
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La  marine  n  eu  ciinq  Liesses,  dont  quatre  du  Conquérant 
et  un  de  l'Armidc, 

Extrait  d'une  autre  Lettre  de  l'amiral  DE  RiGNY, 

Il  y  a  encore  environ  deux  mille  cinq  cents  individus 
composant  des  families  turques  qui  abandonnent  la  Morée 
et  ont  demandé  d'alfer  à  Smyrne.  Je  destine  douze  trans- 
ports pour  cette  évacuation ,  après  laquelle  W  n'y  aura  plus 
un  Turc  en  Morée. 

Conquérant ,  ce  iS'  Novembre  1828. 

Monseigneur, 

J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  ia  copie  d'une  lettre  que 
j'ai  été  dans  le  cas  d'adresser  à  i'amiral  Mafcoîin ,  au  su/et 
de  la  coopération  des  Lâtimens  angiais  qu'il  avait  joints  aux 
nôtres  à  Patras. 

Je  saisis  cette  occasion  pour  exprimer  à  votre  excel- 
lence îa  satisfaction  que  je  continue  à  éprouver  de  tous  las 
rapports  établis  entre  les  escadres  alliées ,  et  de  l'harmonie 
qui  n'a  pas  un  instant  cessé  de  régner  entre  les  trois  ami- 
raux, sir  Pultney  Malcoîm,  le  comte  Heydcn  et  moi ,  et 
qui  a  beaucoup  contrilmé  à  aplanir  les  difficultés  que 
nous  avons  k  rencontrer  dans  i'accompîissemeni;  de  nos 
devoirs  ,  soit  communs ,  soit  respectifs. 

Je  prie  votre  excellence  d'agréer  mon  respect. 

.    ,    •  Le  Vice-amiral  DE  RlGNY. 

A  S.  Exe.  le  Ministre  de  ia  marine. 

Coriquéraut ,  à  Patras,  îe    [."Novembre  1828. 

,     «MONSîFUR  l'Amiral, 

M  C'est  une  grande  satisfaction  pour  moi,  que  d'avoir  à 
vous  informer  de  ia  franche  et  active  coopération  du  capi- 
taine Lyons,  de  ia  frégate  de  S.  M.  B.  /./  Blonde ,  du  capi- 
taine Lasington  =    de    la  bom!,>arde  l'Etna,  et  de  îous    les 
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officiers  et  marins  sous  leurs  ordres,  à  la  reddition  du  fort 
de  Morée. 

«Appeic  pour  la  deuxième  fois  à  être  le  témoin  de  l'é- 
nergique émulation  de  nos  vaisseaux  respectifs  {)our  i'ac- 
complissement  d'un  devoir  commun ,  il  est  de  mon  devoir 
de  recommander  particulièrement  à  l'attention  de  leur  com- 
mandant en  chef,  les  officiers  et  marins  qui ,  dans  une  série 
de  travaux  laborieux,  ont  montré  autant  de  persévérance 
que  de  détermination;  mais  je  prends  ia  liberté  de  prier 
votre  excellence  d'accorder  sa  protection  spéciale  au  lieute- 
nant Lukraft,  premier  lieutenant  de  la  Blonde ^  qui,  dans  le 
service  des  canons  à  terre,  a  si  habilement  dirigé  ceux  de 
la  Blonde. 

5>  Je  ne  puis  oublier  non  plus  l'assistance  qui  a  été  donnée 
par  le  capitaine  Spencer,  du  Talbot ,  pendant  le  temps  qui 
a  précédé  l'arrivée  du  capitaine  Lyons,  de  même  qu'après. 

3>  J'ai  l'honneur  de  vous  offrir,  Monsieur  l'Amiral,  1';  s~ 
surance  de  ma  haute  considération. 

^y  Le  vice-amiral  DE   RlGNY,» 
Vice-amiral  sirPULTKEY-MALCOLM ,  &c. 

P.  S.  J'ai  l'honneur  de  joindre  ici  la  copie  d'une  leiire 
écrite  au  pacha  de  Lépante  par  le  général  Maison  et  moi- 
même. 

«Les  soussignés  ont  eu  l'honneur  de  prévenir  s.  exe.  Je 
pacha  de  Lépante,  qu'en  faisant  des  dispositions  j:)Our 
occuper  le  château  de  Morée,  ils  n'^ivaient  l'inieniion  de 
commettre  aucune  hostilité  contre  les  châteaux  de  Ro- 
mélie  et  de  Lépante  ;  les  soussignés  en  offi-ent  (  aujourd'hui 
que  le  fort  de  Morée  est  entre  leurs  mains)  une  nouvelle 
preuve,  en  déclarant  au  pacha  qu'ils  regardent  la  navigation 
de  la  mer  de  Lépante  comme  libre  pour  tous  les  bâtimens 
de  guerre,  sans  toutefois  prétendre  mettre  aucun  obstacle 
à  ce  que  le  fort  de  Roméîie  perçoive  Ics  droits  d'usage  sur 
les  navires    marchands;    considérant  le  golfe  de   Lépante 

Ann.  marit,  IL'  Partie.  T.  2.  1828.  ece 
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-omme  une  mer  neutre  sur  laquelle  aucune  hostilité  ne 
doit  être  exercée  par  le  s  Turcs  contre  les  Grecs,  ni  par 
les  Grecs  contre  les  Turcs,  jusqu'à  ce  cjue  des  stipulations 
définitives  aient  eu  lieu  entre  la  Subiime-Porte  et  les  trois 
cours  alliées. 

«  Les  soussignés ,  en  proposant  cet  arrnngement  au 
pacha  de  Lépante,  ont  la  conscience  cju'ii  ne  peut  qu'y 
reconnaître  la  bonne  foi  et  la  franchise  qui  les  animent,  et 
le  désir  d'éviter  toutes  collisions  qui  les  forceraient  à  s'em- 
])arer  exclusivement  de  ce  golfe  au  lieu  de  le  partager  ami- 
calement. 

3ï  Au  quartier  général,  à  Patras ,  ce  3  i  octobre  1828. 

:i>  Le  vice-amiral ,  commandant  les  forces  navales , 

DE    RlGNY. 

^i  Le  général,  commandant  en  chef  les  troupes  de  S.  AI.  T.  C, 
et  agissant  au  nom  des  cours  alliées , 

i5  Maison.» 


(  N.°  <3  5 .  )  Perfectionnement  des  Crocs  et  des  Poulies 
de  capon,  et  de  leur  application,  par  J.  L.  HiGGiNS. 
(Londoii  Journ.  ofarts,  avril  1828,  p.  34.) 

L'appareil  qui  forme  le  sujet  de  cette  patente,  est  une 
espèce  de  poulie  nioufflée,  servant  k  faciliter  les  opérations  qui 
ont  lieu  quand  on  levé  l'ancre.  Le  crochet  par  lequel  l'or- 
rnneau  de  l'ancre  est  saisi,  quand  on  le  retire  de  l'eau, 
por(e  en  arrière  un  œillet  ou  une  ouverture  à  travers  la- 
quelle passe  une  corde.  C'est  à  l'aide  de  ce  crochet,  attaché 
h  la  poulie  de  capon  et  suspendu  au  bossoir,  que  l'ancre 
est  enlevée  et  retenue  jusqu'à  ce  qu'elle  puisse  être  déposée 
à  bord  du  navire. 


M.  le  consul  de  France,  h.  Dublin,  a  fait  fiarvenir  h  son 
excellence  le  minisire  de  la  marine  et  des  colonies  l'avis 
suivant,  qui  intéresse  essentiellement  les  navigateurs. 

Phares  des  rochers  Alaiden  on  Hulin  en  Irlande. 

La  corporation  chargée  d'entretenir  et  améliorer  la  navi-^ 
gation  du  port  de  Dublin,  &:c.  donne  avis  que  deux  phares 
ont  été  établis  sur  les  rochers  Maiden  on  Hulin ,  situés  sut 
la  côte  N.  E.  de  l'Irlande ,  en  face  du  comté  d'Antrim  :  ils 
commenceront  à  être  éclairés  le  lundi  5  Janvier  1829,  et 
continueront  à  présenter,  chaque  nuit,  deux  lumières  fixes  et 
brillantes,  depuis  la  chute  du  jour  jusqu'à  son  retour  le 
iendemain. 

I>es  rochers  iMaîden  on  Hulin  sont  à  îa  distance  de  vino-t 
milles  et  demi  de  Mull  de  Cantire  dans  le  S.  i/^S  O.  5  °  du 
compas;  à  la  distance  de  dix-huit  milles  3/4  de  Yîle  Sana, 
dans  le  S.  S.  O.  5°  O;  à  vingt-trois  milles  dans  l'O.  S.  O* 
de  l'île  Ailsa;  à  vingt-un  milles  3/4  O.  5"  S.  de  la  pointe 
de  Coursai;  à  seize  milles  et  demi  au  N.  5*  E.  du  feu  de 
l'île  Copelan;  enfin  à  vingt-neuf  milles  et  demi  au  S.  5°  E. 
de  l'extrémité  orientale  de  l'île  Rachline. 

Ces  feux  sont  placés  dans  la  direction  N.  O,  t/4  O.  et 
S.  E.  1/4  E.,  à  la  distance  de  trois  cent  vingt  fathoms  ou 
brasses  l'un  de  l'autre. 

En  passant  près  de  ces  feux  ,  on  aura  soin  de  s'en  tenir 
k  une  bonne  distance  :  il  y  a  un  grand  nombre  de  récifs  sous 
l'eau,  qui  s'étendent  à  plus  de  trois  milles  dans  le  N.  et  un 
mille  et  demi  dans  le  S.  des  rochers  Maiden  on  Hulin, 

Par  ordre  : 

Signé  5 ohn  CossArt  ,  secrétaire,  ballast-office. 
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(  N.  67.  ) 

CATALOGUE   GENERAL 

DES    PLANTES    CULTIVÉES    AUX    COLONIES    (l). 
{  Suite.  ) 

Supplément  au  Catalogue  des  Plantes  cultivées  aux 
Jardins  de  botanique  et  de  naturalisation  de  l'île  Bourbon  ^ 
indiquant  les  mutations  survenues  depuis  l'année  182^  jus- 
qu'au mois  d'août  1828  (2}. 

i.o  ACQUISITIONS, 
CLASSE  II. 


Zamia 

lionicîa 


Cyperus 
eduiis. 


CIQADEyE.   —   CICADEES. 


CYPEROID/E, 


horrible.  Cap.  lign.  J.  b, 
SOUCHETS. 

SOUCHET 

comestible.  ^^>';;r^ ,  viv.  J.  n. 


CLASSE  in. 


CHAMvEKOPS 
humilis.  L. 


PALM/E.   —   PALMIERS. 

ChAMv£ROPS 

commun.  Barh.  (  écon.  )  viv.  J.  n, 

COMMELINE^.   —  COMMÉLINÉES. 


COMMELINA 
bengiilensis.  L. 


Al-oii. 

iiKicuIata. 


COMMELINE 

du  Bengale.    Viv.  J.  n. 

LILlACEyf:.  ■ —    LILIACÉES. 

Aloès 

tucbetc.   IfiJ.  viv.  J.  b. 


(1)    Voyez,  page  408  du  i."  vol.,  II.'  partie  ,  de  cette  année  ,  le  commen- 
cement de  ce  catalogue  générai. 

(2''    F  'oyez  ,  page  76 1  df  ce  volume  ,  le  catalogue  particulier  de  Bourbon . 
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CLASSE  VL 


ATRIPLICEAÙ. 


Chenopodium 
bonus-henricus.  L. 


ARROCHES. 

Anserine 

bon-henvi.  {Aiéd.)  J.  n. 


CLASSE  VIL 


PLUAJBAGINEyE.   —   DENTELAIRES. 

Plumbago  Dentelaire 

atricana.  d'Ain<^\xe.Ligii.hh. 

CLASSE  Vin. 

JASMJNE^,   —  JASMINÉES. 


Chionanthus 
americana. 

Phillyke 

angustitolia.  L, 


Phlomis 
lerrugineum. 


LVCIUM 

barbarum. 


LABIATy£. 


SOLANEy^. 


Chionanthe 

d'Amérique.   Lign.  J.  b. 
P'iLARIA 

à  feuilles  étroites.  F.  m.  Ugn.  J.  b. 

—   LABIÉES. 

Phlomis 

ferrugineux.  F.  vu  J.  n, 

-—  SOLANÉES. 

Lycium 

iancéoié.  C/uiu\  Ugn.  J.  n> 


BORRACINEjE.   —   BORRAGINEES. 


CORDIA 

aerascanthus.  L. 


CORDiA 

à  feuilles  de  verveine.  Lign.  ant.  J.  b. 


BiGNONIA 
ecjuinoxiulis 


Plumeria 
pudica. 
obtusa. 

PERIPLOCCA 
graica.  L. 


BIGNONI.-E,   —  BIGNONES. 

BiGNONE 

cquinoxiale.  Ligu,  J.n. 

APOCYNE.^.   —   APOCYNÉES. 

FrANGIPAiN'IEK 

pudique. v'J;//.  Ugn.].  h. 
obtus,  Ant.  lign.  J.  b. 

PÉRIPLOQUE 

de  Grèce.  Vif.  (  ortt.  ]  J,  c 
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CLASSE   IX. 

£RJCy£.   —    ERliYÈRES. 


Arbutus 
uncdo.  L, 

CAMPANULACEj£. 

CAMPAN'JLA 
spcculum.  L. 


Arbousier 

des  Pyrénées.  (  Êcon.,  orn.)Iign.i.  h. 

—  campanulacées. 

Caaipanule 

miroir  de  Vénus.  (  Orn.  )  J.  n. 


CHRYSANTHEMU.M 

pulvcruientum,  L, 
ACHILLEA. 

ageratum.  L. 

ligustiia.  L. 

acgyptiaca.  L. 
RUD  RECRIA 

multiiida. 
Anthémis 

valentina.  L. 

austriaca. 


CLASSE  X. 

RADiAT^E.   RADIÉES. 

ChrysAnthè.me 
pulvérulent.  J.  b. 


MlLLEFEUlLLE 

à  feuilles  menues.  Orient,  [orn.)  J.  n. 

fascicule,  Alpes ,  viv.  J.  n. 

d'Egypte,  [Orn.  )  viv.  J.  n. 
RuDBE(,K.iA 

à  ieuiiles  pinnécs.  Ail. s.  viv.l.  a. 
Anthémis 

de  Valence.  F.  m.  ann.  J.  n. 

d'Autriche.  Viv.i^orn.  )  J.  a. 


CLASSE   XL 


RUBIACEyE.  —    RUBIACELS. 

CePH^LIS  CePH/ELIS 

ipecacuanha.  ipecacuanha.  /  rcsil,  Ugn.[mcd.  )  J.  b. 

Guetta  KDiA  Guettarde 

speciosa.  superbe.  Inde  (  orn.  )  ligri.  J.  b. 


Pastinata 
gravcolens.  /. 


CLASSE  XIL 

UMBELLlFERyE.   —    OMBELLIFÈRES. 

Panais 


puant.  (  Alim.  )  viv.  J.  n. 


CLASSE   XIIL 


CRÛC/FER^:.    —    CRUCIFÏiRES. 

CuriRANTHUS  GiROFlÉE 

tricuspiciatus.  A.  à  trois  pointes, /-.^fl.  .f. 


(   7'^7  ) 

CAPPARJDEA-.     —   CAPRIERS. 


Capparis 

spinosu,  L. 
Reseda 
nuda.  L. 


Kgelreuteiua 
paniculata. 

Cissus 

glauca. 
(juadrangularis. 


Kleinhoria 

hospis.  ]Vll/J. 

Carolinea 
insionis. 


Magnolia 
grand  iHora. 


Annona 
muscosa. 

SlMARUDA. 
versicolor. 


CORCHORUS 
japoiiica. 


CUCUBALUS 
viscosus.  L, 


Câprier 

épineux.  F.  m.{éiCii.)  lign.  J.  n. 
RÉSÉDA 

nu.  Viv.  J.  b. 


SAPJNDI. 


savonniers. 
Kœlreuteria 

paniculée,  Chcne ,  lign.  J.  n, 
VITES.   —   VIGNES. 
ACHIT 

lu  de , 
MALVACEES 


«flanque.  Inde,  lign.  J.  n. 
quadrangulaire.  îude ,  liffit.5.  h. 


MALVACEjE. 


MAGNOLIA. 


ANNONA. 


Kleinhore 

à  feuilles  en  cœur,  hule ,  llgu.  J.  b. 
Caholinea 

insigne.  Antilles ,  lign.  J.  b. 

-  magnoliers. 

Magnolier 

à  grandes  fleurs.  (  Ont.)  lign.  J.  b. 

—  ANNONES. 

Annone 

musquée.  Ânt.  lign.  J.  b. 
Sjmarouba 

versicolor.  Br/sil,  U^n.  J.  b. 


TILIACEyE.    —   TILÎACEES. 

Cokchore 

du  Japon.  Lign.  J.  b. 

CARYOPHYLLEyE.    —    CARYOPH  YLLÉLS. 

Beken 

visqueux.  Italie,  viv.  J.  n. 

CLASSE  XIV. 


CACTI.   —   CIERGES. 


Cactus 

phylianthus. 
mamillavis.  L. 
muiistiusa.  Wiild. 


Cierge 

scolopendre.  Am.  m.  l:gi 
mainiliairc.  Ant.  J.  b. 
monstrueux.  Lign.  J.  b. 


J.  b. 


Cactus- 

grandiHora.  L. 
spec.osa.  Willd. 
tiïari.ruiaris.  Z. 
varicg.ita. 


Metiuxsvderos 
angu  titoia^  ômith. 


CALYI'TKANTHES 
iamboiaiia. 

Pu\':cA 
îiaviim.  L. 


POTENtlLLA 
argtntea.  L. 

Prunus 
iaurca. 
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ClEHGt. 

à  grandes  Heurs.  Ant.  J.  h. 
élécrant.  Liiin.  J.  b. 
triangulaire.  Lign. 
à  teuilies  panachées.  ,1.  b. 

MYRTI.   —    MYRTES. 

iVlETROSYDÉROS 

à   fcuiHes  étroites,  N.-HoU,  (ora.) 

lign.  j.  n. 
à  feuilles  de  saule.  N.-HolL  [orn.) 
lign.  J.  n. 
Calyptranthes 

jambolana.  Ant,  m.  lign.  J,  b. 
Grenadier 

à  fleurs  jaunes.  Tunis  (  orn.  )  lign.  J.  b. 

ROSACE.^.   —    ROSACÉES. 

POTENTILLE 

argentée.  Tunis ,  viu.  J.  n. 
Laurier 

amande.  F.  m.  (orn.)  J.  n. 


Acacia 

odonmtissima 
SOPHORA 

moijosperma. 


LhGU  Mir^OS^.    —    LEGUMINEUSES. 

Acacia 

odorant.  Inde ,  lign.  J.  b, 
S0PHORE 

monosperme.  Ani.  m.  lign.  J.  b, 
CrotalÂhia  Crotalaire 

aita.  cievce.  Inde ,  lign.  [orn.)  J.  b. 

CORONILLA  CORONILLE 

valentina.  à  grande  sti;j.,'e.  F.  m.  viv.  J.  n. 

TaiFOLiU-M  Trèfle 

spumosum.  /..  F.  [ccon.)  .1.  n, 

incarnarum.  L.  incarnat.  [Econ.)  J.  n. 

stcUatuîii.  étoile.  F.  m.  J.  n. 

angtisviioilum.  à  teuilies  étroites.  J.  n. 

Med!*  aoo  Luzerne 

elcgans.  U^il.'d.  élégante.  J/V/Z/t:' (<;////.)  J.  n. 


TEREBINTHACEjE.    —   TEREBINTHACEES. 


Ri!U> 


rôti  n  us.  L. 

RH.AMNOID.^. 

J;x 

aquidiiiiini.  L,      ■  ' 


Sumac 

tustet.  F.  [ccon.  ,  orn.)  lign.  J.  n. 

—    RHAMNOÏDES. 

1-1()UX 

commun./'.//^.  [âon.,orn,)  J.  b. 
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CLASSE  XV. 


EUPHORBIACEyE. 


EUPHORBIA. 

tirukali. 
Phyllanthus 

imblica. 
Eux  US 

sempervirens,  L. 


QUERCUS 
œgylopifolia. 
suber.  L. 


—   EUPHORBIACEES. 

Euphorbe 

tirukali.  Inde  [méd.)  viv.  J.  b.   ■ 
Neruri 

imblica.  Inde,  lign.  J.  b. 

Buis 

toujours  vert.  F.  lign.  (^r«,)  J.  iiî 

AMENTACE^.   —   AMENTACÉES. 

Chèxe 

à  feuilles  d'égylops.  F.  lign.  J.  n. 
Hége.  F.  m.  iig,  [écon.  )  J.  n. 


2.0  PERTES. 

CLASSE  n. 

AROÏDEyE.   —   ARûÏDES. 


Calla 
athiopica. 

Calla 

d'Ethiopie,  Cct'p.  [oYn.\viv,  J.  b. 

GLAS 

SE  IIL 

PALAl.'E.   - 

-   PALMIERS. 

Cala. MUS 
viminalis. 

Rotang 

à  lier.  Inde ,  piu.  J.  b. 

graminea. 

graminée.  Inde  ,  viv.  J.  b. 

NiPA 
fruticosa. 

NiPA 

des  îles  Philippines. ( Econ.)  lign.  J.  b, 

LILIACE^.    ■ 

—    LILIACÉES. 

Hemerocalis 
tulva.  L. 

HÉMÉROCALE 

rouge.  Chine  ,  viv.  J-  b. 

NARCISSEyE. 

—   NARCIS3ÉES. 

Alstroemeria 

ligtU.L. 

PÉLEGR1NE 

veinée.  Pérou  (  orn.  )  viv.  J.  b. 

-    IRIDEAL, 

—    IRIDÉES. 

Ihis 

tlorentiiKi.  L. 

Iris 

de  Floreiice.  Italie  [  titcd.)  uii'.  J, n, 
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CLASSE  IV. 

ORCHIDEE.  —   ORCHIDÉES. 

Cypripedium  Cypripedium 

tenustum.   Wal.  veiné.  Viv.  J.  b. 

CLASSE  V. 

ARI^TOLOCHJJE.   —   ARISTOLOCHES. 

Aristolochia  Aristoloche 

anguicida.  Willd.  anguicide.  f^/V.J.  b. 

CLASSE  VL 

EL/EAGNE^.   —   CHALEFS. 

Terminalia  BadAmier 

chebula.  mirobolan.  Inde,  lign.  J.  b, 

PROTEACEjE.   —  PROTÉACÉES. 

Protea  "^  Protea 

strobiiina.  strobilina.  Caj)  [o^n.)  Ugn.  J.  n. 

POLYGONES.  —   POLYGONÉES. 

Rheum  Rhubarbe 

undulatum.  L.  ondée.  Chiite  [méd.)  vh,  J.  n. 

CLASSE  VIIL 

LABlATyE.   —    LABIÉES. 

Mentha         "  Menthe 

citrata.   /-.  citronelle.  Eur.  viu.  J.  b. 

SCROPHULARIyC.    —    SCROPH  ULAIRES. 

DiGiTALis  Digitale 

purpurea.  L.  pourprée.  Vii'.  [orn.,  tfic'd.  )  J.  b. 

SOLANEyS.   —   SOLANÉES. 

Physalis  Coqueret 

angii'ata.  L.  ■                                      anguleux.  Inde  [nnn.  ).  .1.  b. 

CHESCENTlA  CALERASSIEH 

cucurbitjna.  Willd.                                 à  longues  feuilles.  Am.  m.  Ugn.  J.  b. 

POLEMONlACEyE,   —    POLÉMONI ACÉES, 

Phlox  Phlox 

gravcolcns.  odorant. /-]/«, /n.jvV.J.  n. 
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BIGNONIjC.   —   BIGNONES. 

Gloxinia  Gloxine 

speciosa.  superbe,  Am.  [orn.  )  vîv.  J.b 

APOCYNEyE.   —   APOCYNÉES. 

Pergulauia  Pergulaire 

odoratissima.  odorante.  Inde  {orn.)  v'w.  J.  bo 

Stapelia  Stapélie 

variegata.  L,  panachée.  Cajj,  vîv.  J.  b. 

SAPOTj^.   —   SAPOTILLIERS. 

Inocarpus  Inocarpe 

edulis.  L.  comestible,  yara,  Hgn.  J.  b. 

MlMUSOPS  MlMUSOPS 

clingi.  IViild.  clmgi.  Inde, ligii.J,  h. 

CLASSE  X. 

RADIATyE.   —   RADIÉES. 

Helianthus  Soleil 

tuberosus.  Z-,  topinambour.  Brésil  [(d'un.)  vh'.}.n> 

CLASSE  XL 

RUBIACE^.   —    RUBIACÉES. 

Gardénia  Gardénia. 

longa  -  spina.  à  longues  épines,  Inde  ,  lign.  J.  b, 

CHÈVREFEUILLES. 


CAPRIFOLIyE. 


Rhizophora 
mansle.  L. 


Rhizophore 

manglier.  Inde,  lign.  J.  b. 


CLASSE  XIIL 

RANUNCULACE^.   —   RENONCULACÉES. 

Clématite 

odorante.  F. m.  (  orn.)  lign,  J.  b. 

CRUCIFERE.   ■ —  CRUCIFÈRES. 

Crambe  Crambé 

maritima.  L.  maritime.  F.  [Econ.)  viv.  J.b. 

GUTTIFER^.   —   GUTTIERS. 

Garcinia  Mangoustan 

cambogia.  Lam.  à  gomme  guttc. ///Jd  (âw. )/?>//.  J.  b. 


ClemAtis 
flammula.  L. 
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AURANTIA.   —    ORANGERS. 

Camellia.  Camellia 

japonica.  —  Variété.  panachée.  Japon  {orn.  )  lion.  J.  n, 

malvacem,  —  malvacées. 
Sida  Abutilon 

cristata.  à  crête.  Alexique  ,  ann.  J.  b. 

DOMBEYA  DOMBEYA 

anf'ustifolîa.  à  feuilles  étroites.  AlaJag.lign,  J.  b. 

MAGNOLIA.   —   MAGNOLIERS. 

DiLLENIA  DlLLÉNIA 

specicsa.  T/iu/i!'.  élégant.  Java,  ligti.  J.  b. 

CLASSE  XIV. 

ROSACEy£.   —    ROSACÉES. 

Spirea  Spirée 

opulifûlia.  Z,,  '  à  feuilles  d'obier. /^w.i.(yra.)%«.J,b. 

leguaiinosy£.  —  légumineuses. 
Cassia  Casse 

fistula.  L.  '       purgative.  Inde  (  mé(/.  )  ligit.  J.  b. 

Crotalaria  Crotalaire 

bracteata.  bractée,  hiàe ,  lign.  J.  b. 

bialata.  Roxh.  J.  b. 

DOLICHOS  DoLIC 

lignosus.  L.  ligneux.  Inde,  J.  n. 

Phaseolus  Haricot 

caracolla.  L.  caracolle.  Inde  ,  lign.  J.  n. 

Erythkina  Erythrina 

aculcatissima.  très-épineux.  Inde,  Hgn,  J.  b. 

Indigofera  Indigotier 

viscosa.  Willd.  visqueux.  Inde,  lign.  J.  b. 

RHAMNOÏDEyE.   —  RHAMNOÏDES. 

Ceanothus  Ceanothus 

asiaticus.  L.  d'Asie.  Lign.  J.  b. 

AUCUBA  AUCUBA 

japonica.  T/iunL  du  Japon.  I/V«.J.  n. 

CLASSE  XV. 

euphorbiacea:.  —  euphorbiacées. 

CuoT(^N  Croton 

polyandrum.  inde ,  lign.  J.  b. 
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URTICjJL.    —    ORTIES. 

Mo  RUS  MÛRIER 

chinensis.  de  Chine  [Econ.)  Lign.  J. b. 

ampalis.    Lam.  des  Malgaches,  Z./V//.  J.  b. 

HuMULUS  Houblon 

iupulus.   L,  cultivé.  F,  [econ.)  wV.  J.n. 

AMENTACEj€.   —    AMENTACÉES. 

Salix  Saule 

viteliina.  L.  osier  jaune.  F.  lign.  J.  n. 


(  N.°  68.  )  Suppléaient  au  Catalogue  des  Plantes 
cultivées  au  Sénégal  dans  le  Jardin  du  Gouvernement ,  à 
Rlchard-Tol  (i). 


HOLCUS 

ianatus.  L. 
Melica 

ciliata.  L. 
Elymus 

virginicus.  L. 
Areca 

rubra. 
Ruscus 

racemosus.  Pen. 
Smilax 

sarsaparilla, 
Senseviera 

guineensis. 
Crinum 

africanum. 
Leucoiu.m 

œstivum. 
Ma  R  A  NT  A 

indica. 
Aristolochia 

sypho.  L'Hérit. 
OSYRIS 

alba.  L. 


HOUQUE 

laineux.  Fr,  v'wace. 
MÉlica 

cilié.  Fr.  vivacc. 
Elyme 

de  Virginie.  Vivace. 
Aréca 

rouge.  Ile  Bourbon ,  viv. 
Fragon 

à  grappes.  Lign. 
Smilax 

salsepareille.  Sénégal,  viv. 
Sensevière 

de  Guinée.  Sénégal,  viv, 
Crinum 

d'Afrique.  Sénégal ,  viv. 
Leucoium 

d'été.  Fr.  viv. 
Marante 

des  Indes.  Viv.  [alim.  ). 
Aristoloche 

sypho.  Amer.  sept.  lign. 
OSYRIS 

blanc.  Fr.  lign. 


'  méd. 


(i)  Voyez,  page  435  du  tome  1."  de  la  11.^  partie  de  cette  année  1828, 
le  commencement  de  ce  catalogue,  en  tête  duquel  on  a,  par  erreur,  im- 
primé Richard-Roc  au  lieu  de  Richard-Tol. 
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ELtEAGNUS 

angustifolius. 
Taraxacus 

vermiculuris. 
ACHYRANTHES 

trifurcu.  Penviet. 
BOERHAAVIA 

crassifolia.  Permet. 
Menyanthes 

indica, 
Syringa 

vuigaris.  L. 
Lycustrum 

vulgare.  L. 
VOLKAMERIA 

aculeata.  L. 
DURANTA 

plumerii.  L. 
Phlomis 

fruticosa.  L. 

anffustifoiia. 

Jaciniata.  L. 
SCROPHULARIA 

senegalensis. 
Lycium 

barbarum.  L. 
Heliotropium 

borrago'ides. 
EVOLVULUS 

alsinoïdes. 
BiGNONIA. 

spicata. 
PLUMERIA 

senegalensis. 
AsCLEPlAS 

curasîavica.  L, 
Cynanchum 

junceum. 
LOBELIA 

syphilitica.  L. 
ZOEGEA 

ieptaurea. 
Artemisia 

contra. 
Elychrysum 

bracteatum,  L, 
Gnaphaliua^ 

lanigerum. 


Chalef 

a  ieuillcs  étroites.  Orient,  viv.  [om,], 
Taraxacus 

à  feuilles  de  vermiculairc.  Sc'n,  viv. 

ACHYRANTHES 

trifurquce.  Scn.  viv. 
BOERHAAVlA 

à  feuilles  épaisses.  Séii.  kisanii. 
MÉNYANTHE 

des  Indes.  Sén.  viv. 
LiLAS 

commun.  Asie  ,  lign,  [orn.]. 
Troène 

ordinaire.  Fr.  viv.  (  orn.  ). 
VOLKAMÉHIA 

épineux.  Andll.  viv.  (  orii.  ). 
DURANTA 

de  Plumier.  Andll.  viv, 
Phlomis 

arbrisseau.  Sicile ,  lign.  (  orn.  ). 

à  feuilles  étroites. 

lacinié.  Syrie,  viv. 
SCROPHULAIRE 

du  Sénégal.  Annuel. 
JASMINOÏDE 

lancéolé.  Chine,  viv. 
HÉLIOTROPE 

à  feuilles  de  bourrache,  ôe'ii.  ann, 

EvOLVULUS 

à  feuilles  d'alsine.  Ind.  ann, 
BiGNONE 

en  épi. 
Plumeria 

du  Sénégal.  Lign.  (  cm.  ) 
ASCLÉPIADE 

de  Curaçao.  Viv.  (  orn.  ). 
Cynanche 

jonciforme.  Se'n.  lign. 
LOBÉLIE 

syphilitique.  Ame'riq.  sept.  viv.  [mal.), 
ZoÉGÉA 

d'Orient.  Aiin.  {orn.  ). 
Armoise 

semen-contra.  Pers.  viv.  [me'J.]. 
Elychrysum 

à gr.  bractées.  N.-Hol.  lisan.[orn.  ), 
Immortelle 

laineuse.  Sén.  ann. 


CONIZA 

saiviioiia. 

halimifolia.  L, 
Matbicahia 

piirtenoides. 

Dahlia 

purpurea,  Willd. 
RUDBECKIA 

amplexicaulis.  L. 
Zinnia 

elegans. 

verdcillata.  Jacq. 
SCABIOSA 

caucasica. 
Symphoricarpos 

parvitlora 
Cornus 

sanguinea. 
Clematis 

integrifoiia. 
Aquilegia 

vulgaris.  L. 
Hesperis 

maritima.  L. 
Alyssum 

saxatile. 
ÎBERIS 

umbellata.  L. 
Capparis 

pyrifolia. 

AcER 

tartaricum.  L. 

pseudoplatanus.  Z. 

monspessuianum. 
OXALIS 

acetosella. 
Malope 

trifida.  L. 
Malva 

sylvestris.  L. 
Hibiscus 

trionum.  L. 
Pentapetes 

phœnicea.  L. 
LiRIODENDRUM 

tulipifera.  L. 
Berberis 

vulgaris.  L, 
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CONIZE 

à  feuilles  de  sauge.  Sen.Iign.  [orn.). 

à  feuilles  d'halinie.  Amer.  sqn.  {lign). 
Matricaire 

inodore.  Viuace. 
Dahlia 

pourpre.  Afexiq.  viv.  [orn.). 
Rudbeckia 

ampiexicaule.  Aïexiq.  ann. 
Zinnia 

élégant.  /Inn.  [cm. ). 

verticillé.  Alexiq,  ann.  [orn.], 
ScAbieuse 

du  Caucase.  Ann. 
Symphoricarpos 

à  petites  Heurs.  Amer.  sept.  viv.[orn.). 
Cornouillier 

sanguin.  Fr.  lign.  [  orn,  ), 
Clématite 

à  feuilles  entières.  Virate. 
Ancolie 

des  jardins.  Fr.  viv.  [  orn.  ). 
Julienne 

printanière.  Fr.  mérid.  ann. 
Alyssum 

des  rochers.  Orient,  lign,  [orn.), 
Ibéride 

ombellifère.  Eqi.  ann.  [orn.  ). 
Câprier 

à  feuilles  de  poirier.  Sén.  lign. 
Érable 

de  Tartarie.  Lign.  [orn.  ). 

à  feuilles  de  platane.  Fr.  lign.  [orn.)i 

de  Montpellier.  Lign.  [orn,). 

SURELLE 

oxalide.  Fr.  viv.  [alim.  ), 
Malope 

à  trois  lobes.  Afriq.  ann. 
Mauve 

crépue.  Orient,  ann. 
Hibiscus 

vésiculeux.  Italie,  ann. 
Pentapetes 

de  Phénicie.  Ann. 
Tulipier 

de  Virginie.  Lign.  [  orn.  ). 
Berbéris 

épine-vinette,  Fr.  lign.  [e'con.  ,  med.). 


Silène 

bipartita.  Desf. 

Cactus 

undulatus. 
CEnothera 

purpurea. 
Crat^ecus 

torminaiii. 
Acacia 

microstachys.  Decand. 
Mimosa 

ataxacantha.  Decand, 
Desmanthus 

stolonifer.  Decand. 
Cercis 

siliquastrum. 
Gleditsia 

ferox. 
PODALYRIA 

genistoïdes.  Willd. 
ViRGILlA 

lutea.  Mich. 
Crotalaria 

sphericarpa. 
Melilotus 

siberica. 
Colutea 

arborescens.  L. 
ÏNDIGOFERA 

hamosa 

astragalina. 

La TH Y RUS 

odoratus.  L. 
JUGLANS 

virginiana. 
E VON Y MUS 

europa.'us. 
Ceanotus 

americaua. 

PEIYLICA 

ericoïdes. 
RlClNUS 

minimu";. 
PARIETARIA 

olHcinalis. 

Pin  US 

sylvcstris.  L, 
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Silène 

à  fieurs   pourpres.  Cap  ,   kisannucl 
(  orn.  ). 
Cierge 

ondule.  Viv.  i^orn.  ). 
CE.NOTHÈRE 

pourpre.  Amer.  sept.  ann. 
Alisier 

des  bois.  Fr.  lign.  (  écon.  alim.  ) 

Acacia 

microstachys.  Sén.  Hgn.  [orn.  ), 
Mimosa 

ataxacanthe,  Seii.  lign. 
Desmanthe 

stolonifer.  Sén.  lign. 
Gainier 

de  Judée.  Lign.  (  orn.  ). 
FÉVIER 

à  grosses  épines.  Ck'ne ,  lign. 
PODALYRIA 

génistoide.  Cap ,  lign. 
VlRGlLlA 

à  bois  jaune.  Ame'r.  sept.  lign. 
Crotalaria 

à  siiiques  rondes.  ^5"///.  ann. 
MÉLILOT 

de  Sibérie. 
Baguenaudier 

en  arbre.  Fr.  mer.  lign.  (  orn.  ). 
Indigofère 

des  sables.  Sén.  ann. 

à  feuilles  d'astragale.  Sén.  ann. 
Gesse 

odorante.  Ccj'lan  ,  ann.  [orn.  ). 
Noyer 

de  Virginie.  Lign.  [écon.  ). 
Fusain 

d'Europe.  Fr.  lign.  (  écon. ,  orn.  ). 
Ceanotus 

d'Amérique.  Lign. 
Phylica 

bruyère  du  Cap.  Lign,  orn. 
Ricin 

du  Sénégal.  Lign. 

Pariétaire 

officinale.  Fr,  vit',  (  méd.  ). 
Pin 

sauvage.  Lign, 


AniES 

picca.  L. 
Larix 
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Sapin 

baumîcr  du  gilead.  Amer.  sept.  lign, 
MÉLÈZE 

europaca. 
Pandanus 
odoratissimus. 

d'Europe.  Alpes  ,  l/'gn.  ecori. 
Vacoua 

odorant.  AJadair.  Ui^n. 

Kichard-Tol,  le  25  août  1828.  ,   ... 

V Inspecteur  adjoint  des  cultures,  directeur 
de  l'établissement , 

Ch.  Berton.  .; 

(N.°  69.  )  Globe  terrestre  dressé  d'après  les  dernières  obser- 
vations astronomiques  et  les  découvertes  les  plus  récentes , par 
A.  H.  Du  FOUR  ,  gcooraphe,  élevé  de  M.  Lapie.  A  Paris, 
che-^  Ch.Dien ,  éditeur ,  rue  Saint-Denis ,  n."  106  ;  iS2S[\]. 

M.  DuFOUR,  qui  s'occupe  avec  succès  de  la  géographie, 
vient  de  donner  une  nouvelle  preuve  de  l'intérêt  qu'if  porte 
h  la  propngation  de  cette  science,  en  publiant  un  très-beau 
globe  terrestre  de  onze  pouces  de  diamètre. 

Ce  globe,  éminemment  remarquable,  tant  par  l'esprit  et 
Je  genre  du  dessin,  que  par  la  pureté,  le  fini  de  la  gravure 
et  la  netteté  de  la  lettre,  a  été  dressé  d'après  les  observations 
astronomiques  vérifiées  ou  récemment  fiiites,  les  itinéraires 
les  plus  estimés  des  voyageurs ,  et  les  cartes  les  plus  exac- 
tes. Aussi  présente-t-il  en  général  l'état  des  connaissances 
acquises  jusqu'à  ce  jour  sur  la  planète  que  nous  habitons. 

Cette  sphère  a  été  l'objet  d'heureuses  innovations.  Les 
eaux,  au  lieu  d'être  o-ravées  et  de  fi^rmer  des  taches  le  loni£ 
descontinens  et  autour  des  groupes  d'îles,  sont  lavées  comme 
dans  un  dessin  ;  l'auteur  a  aussi  substitué  aux  figures  fantas- 
tiques du  zodiaque  jusqu'alors  représentées  sur  nos  sphères, 

(  Monte  sur  grand  pied ,  avec  méridien  en  cuivre , 

j       boussole ,  &c I  2^  fr. 

(i)  Prix.  .<  Monté  sur  trépied  ,  méridien  et  boussole  en  cuivre.  loo. 

j    IJcm  méridien  en  carton y  o. 

(   Monture  simple  idem 40.  ;  'j 

Ann.  marit.  W.'  Partie,  T.  2.  ï  828.  /// 
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et  qui  n'étaient  propres  qu'à  fausser  le  jugement,  les  figures 
géométriques  que  présentent  réellement  à  la  vue  dans  Je  ciel 
les  douze  constellations  de  cette  zone  sphérique. 

L'exécution  matérielle  de  cet  instrument  répond  aux  soins 
apportés  à  sa  rédaction.  La  sphère  roule  librement  sur  son 
axe,  de  manière  à  amener  tour  à  tour  tous  ses  points  sur  le 
méridien.  Ce  grand  cercle  haussant  ou  baissant  l'axe  du 
inonde  en  glissant  dans  les  entailles  de  l'horizon,  il  est 
aisé  de  déterminer  les  aspects  du  ciel  à  l'égard  de  tous  les 
peuples  du  globe,  de  mesurer  les  distances  des  lieux,  de 
connaître  la  durée  des  jours  et  des  nuits  pour  tel  point,  le 
moment  du  lever  et  du  coucher  du  soleil,  l'heure  qu'il  est 
dans  tel  endroit  quand  il  est  midi  dans  un  autre,  et  de  ré- 
soudre enfin  toutes  les  questions  relatives  h.  la  disposition 
des  lieux,  tant  entre  eux  sur  le  globe ,  qu'à  l'égard  du  soleil 
et  du  ciel. 

Cet  instrument,  préférable  à  tous  ceux  qui  ont  été  cons- 
truits antérieurement ,  et  qui  ne  peut  que  gagner  à  leur  être 
comparé,  est  susceptible  de  décorer  les  cabinets  d'étude  et 
les  bibliothèques  des  savans  et  des  hommes  de  lettres;  if 
servira  utilement  dans  les  établissemens  d'instruction  publi- 
que ,  où  il  sera  certainement  recherché  à  cause  de  sa  per- 
fection et  de  la  belle  proportion  de  son  volume. 

Sueuk-Merlin. 


{ N."  70-  )  Service  de  l' administration  des  vaisseaux  du 
Roi,  ou  Recueil  des  lois,  ordonnances  et  instructions  qui 
régissent  les  différentes  parties  de  la  comptabilité ,  et  re- 
tient l'exercice  de  la  justice  à  bord  des  bâtimcns  de  Sa 
Afajesté ,  par  un  administrateur  en  chef  de  la  marine; 
1  vol.  in-^.'  A  Toulon ,  chc^  Laurent ,  libraire-éditeur ,  sur 
le  port. 

Ce  recueil  manquait  aux  personnes  chargées  de  suivre 
ou  de  surveiller  la  comptabilité  à  bord  des  vaisseaux.  H  s'a- 
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dresse  donc  aux  officiers  militaires  comme  aux  officiers  ci- 
vils de  la  marine.  II  réunit  toutes  les  dispositions  en  vigueur, 
et  sera  un  manuel  complet  pour  l'administration  des  bâti- 
mens  du  Roi.  II  est  divisé  en  trois  titres  principaux,  où  l'on 
a  classé  séparément  tout  ce  qui  se  rattache  au  peisonnel ,  au 
matériel  ei  aux  vivres  ;  il  se  termine  par  une  quatrième  par- 
tie non  moins  importante  et  d'un  intérêt  encore  plus  géné- 
ral ,  celle  de  la  justice. 

H  ne  nous  appartient  pas  de  soulever  le  voile  de  l'ano- 
nyme que  l'auteur  a  cru  devoir  garder;  nous  nous  conten- 
terons de  dire  que  l'on  doit  beaucoup  de  reconnaissance  à 
un  homme  qui,  voué  de  bonne  heure  au  service  de  la  ma- 
rine, après  avoir  passé,  tant  à  la  mer  que  dans  les  colonies 
et  dans  les  ports ,  par  tous  les  grades  de  l'administration  , 
parvenu  aux  emplois  fes  plus  élevés,  ne  perd  cependant  pas 
de  vue  ceux  qui  le  suivent  dans  la  carrière,  leur  trace  le 
chemin  que  lui-même  s'était  frayé,  les  éclaire  de  ses  lu- 
mières, et  les  fortifie  de  sa  longue  et  solide  expérience. 


(N,"  71.)  Rapport  du  Comité  consultatif  des  arts 
et  manufactures. 

Séance  du25:  Septembre  1828, 

Nous  avons  examiné  avec  le  plus  grand  soin  les  échan- 
tillons d'indigo  de  Caïenne  qui  nous  ont  été  adressés  par 
son  exe.  le  ministre  du  commerce  et  des  manufactures, 
et  nous  avons  Fhonneur  de  lui  faire  passer,  à  cet  égard, 
le  résultat  de  nos  observations:  elles  nous  paraissent  devoir 
mériter  d'autant  plus  de  confiance,  qu'elles  ont  été  faites 
de  concert  avec  une  des  personnes  de  Paris  qui  se  con- 
naissent le  mieux  en  indigo. 

Ces  indigos  doivent  être  classés  de  la  manière  suivante, 
et  évalués  aux  prix  ci-après  indiqués  : 
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N.°    I.  Bon  violet 24  h   i/fekifog. 

N."   2.   Un  violet  (venteux)...       25    à   26. 
N."    3.   Bon  violet  tirant  sur   un 

bleu  un  peu  sombre. .       2^  à   25. 
N."  4-   Violet  un  peu  venteux. .       25    à    26. 
N.''    5.   Bon  violet  un  peu  som- 
bre        24   ^   2)  . 

Ces  indigos  peuvent  être  assimilés  au  bengale  ,  quoique 
cependant  un  peu  inoins  riches  en  teinture  que  ce  dernier. 
Outre  leur  bonne  fabrication,  ils  ont  un  très-grand  avantage 
sur  tous  ceux  qui  nous  ont  été  précédemment  présentés  ; 
c'est  qu'ils  sont  en  très-beaux  carreaux  bien  faits  ,  ce  qui 
rend  la  vente  de  cette  matière  plus  facile. 

Ces  premiers  essais  doivent  faire  concevoir  de  grandes 
espérances;  et  nous  sommes  bien  persuadés  que  son  exe. 
le  ministre  de  la  marin.e  accélérerait  beaucoup  le  développe- 
ment de  ce  genre  d'industrie ,  en  y  affectant  des  primes  ou 
d'autres  encouragemens  propres  à  stimuler  le  zèle  et  les 
efforts  des  colons  de  la  Guiane. 

J/'^/7t' Darcet,  MoLARDnîné,  Cuillard- 
Senainville. 


La  rentrée  des  classes  a  eu  lieu  Je  17  novembre,  au 
coliépe  royal  de  la  marine  à  Angoulême.  Immédiatement 
après  la  messe  du  Saint-Esprit,  qui  a  été  célébrée  par 
M.  l'abbé  Guitton,  vicaire  général  du  diocèse,  M.  de  Bon- 
nefoux,  gouverneur  par  intérim,  en  Faîjsence  de  M.  le  vi- 
comte de  Galard,  a  prononcé  Je  discours  suivant  : 

«  Messieurs, 
M  A    l'âge,  cjuoique  assez  tendre,    où   vous  entrez  dans 
cette  maison,  votre  éducation  est  assez  avancée,  vos  parens 
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vous  ont  environnés  d'assez  de  soins,  ifs  ont  gravé  assez  de 
l)ons  principes  dans  votre  esprit,  pour  qu'ii  ne  me  soit  pas 
difficile  de  vous  convaincre  que  rhoinme,  dans  le  cours  de 
sa  vie ,  a  une  aine  h.  nourrir ,  à  perfectionner ,  et  des  devoirs 
à  connaître  ou  à  j:)ratiquer. 

3>  C'est  par  la  connaissance  de  la  religion  et  par  l'étude 
de  la  morale  que  l'on  vient  au  secours  de  l'ame  ;  et  comme 
le  christianisme  renferme  l'essence  divine  de  toute  morale 
saine  et  pure,  l'attention  que  vous  apporterez  à  vous  ins- 
truire de  votre  religion  remplira  ce  double  but  :  elle  ne 
j)ourra  donc  qu'ennoblir  vos  idées,  que  contribuer  h  leur 
donner  cette  teinte  de  philosophie  solide  qui  seule  crée  les 
caractères  d'une  trempe  vigoureuse,  cajiables  de  lutter  avec 
avantage  contre  fadver^iié,  ou,  ce  qui  est  beaucoup  plus 
rare  encore,  de  conserver  de  Ja  modération  et  de  Ja  mo- 
destie dans  les  succès. 

i5  II  est  évident  qu'on  doit  appeler  connaissances  essen- 
tielles, celles  qui  sont  de  toutes  les  conditions  ou  de  tous 
les  temps.  La  religion,  qui  nous  accueille  dès  notre  nais- 
sance, qui  s'associe  h.  tous  les  actes  privés  ou  civils  de  notre 
passage  en  ce  monde,  qui  vient  enfin,  à  notre  moment 
suprême,  nous  montrer  l'aj^proche  de  la  vie  nouvelle  qu'elle 
nous  a  toujours  annoncée;  la  religion,  dîs-je ,  mérite  donc 
d'être  étudiée  :  c'est ,  au  surplus  ,  et  notre  correspondance  en 
contient  des  preuves  multipliées,  c'est  le  désir  le  plus  vif  de 
vos  ])arens.  Avant  l'iVe  de  votre  émancij)ation ,  ils  pour- 
raient le  prescrire  par  acre  d'autorité  paternelle,  si,  pour 
un  tel  objet,  la  persuasion  n'était  pas  plus  positive  encore 
que  l'autorité;  et  lorsque  vous  sertz  vos  guides  et  vos 
maîtres,  il  suffira,  sans  doute,  de  l'attachement  que  vous 
leur  aurez  conservé,  pour  accomplir  les  souhaits  qu'ils  font 
de  vous  voir  persévérer  dans  les  mêmes  sentimens,  ceux 
d'un  honnête  homme  fermement  attaché  à  ce  que  ,  suivant 
le  cri  de  sa  conscience,  il  croit  être  ses  obligations. 

33  Dans  votre  bonne  volonté ,  ainsi  que  dans  le  souvent 
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des  conseils  de  vos  familles,  qui  se  lieront  ici  h.  notre  sur- 
veillance et  aux  lumières  d'un  aumônier  sincèrement  pieux, 
vous  trouverez  les  dispositions  ou  les  secours  qui  vous  se- 
ront nécessaires  ;  et  vous  parviendrez  à  remplir  de  joie  fes 
cœurs  de  vos  tendres  mères ,  qui  y  atttachent  une  impor- 
tance infinie,  h  toucher  ceux  de  vos  chefs,  et  à  inculquer 
dans  les  vôtres  les  germes  efficaces  d'une  conduite  hono- 
rable parmi  vos  semblables. 

:>■)  Quant  k  vos  devoirs  dans  la  carrière  que  vous  embrassez 
avec  tant  d'espérances,  il  vous  faudra  souvent  un  courage 
supérieur  pour  les  remplir  dignement,  et  sur-tout  une 
longue  expérience  et  beaucoup  de  savoir.  Vous  puiserez 
ce  courage  dans  le  dévouement  au  prince  et  l'amour  de  la 
patrie,  dans  les  exemples  de  vos  familles  ou  de  vos  prédé- 
cecseurs,  et  dans  vos  inspirations  toutes  françaises.  Cepen- 
dant le  courage  d'un  marin  serait  insuffisant  en  bien  des 
occasions,  s'il  ne  s'appuyait  pas  sur  ce  même  savoir,  et  s'il 
n'était  soutenu  par  des  senlimens  de  haute  éducation  ,  qui 
donnent  à  l'homme  la  vraie  supériorité  sur  celui  qui  en  est 
dépourvu;  et  qui,  en  redoublant  au  besoin  son  énergie, 
entraînent  l'obéissance  parfaite  de  la  conviction.  C'est  en 
vain  que  l'indiscipline  et  la  brutalité,  armées  de  leurs  forces 
physiques,  chercheraient  à  se  débattre;  leurs  efforts  seraient  j 
impuissans  ;  ils  expireraient  bientôt  sous  l'ascendant  des  ' 
êtres  supérieurs  en  éducation,  et  qui  savent  conserver  leur 
dignité. 

35  Ne  négligez  donc  rien  dans  vos  réflexions  sur  vous- 
mêmes,  ni  dans  votre  conduite  parmi  vos  semblables,  pour 
vous  acquérir  ces  manières  distinguées  qui  donnent  cette  [ 
influence  incontestable,  et  qui  simplifient  l'art  du  couiman- 
dement  au  point  de  n'avoir  jamais  qu'un  visage,  celui  de 
la  sérénité,  qu'une  parole,  celle  de  la  bienveillance,  qu'une 
autorité,  celle  de  la  raison,  qu'une  sorte  de  fermeté,  celle 
de  la  justice,  qu'une  manière  d'être  enfin,  celle  de  l'o- 
bligeance et  de  la  douceur.  Ua  maintien  estimable  et  hon- 
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nête  sera  alors  votre  partage:  il  adoucira,  s'il  le  faut,  l'ai- 
greur de  vos  rivaux;  et  ne  vous  citant  jamais,  vous  saurez, 
pour  ne  point  les  blesser,  rentrer  en  vous-mêmes,  et  trouver 
encore  des  expressions  aimables  et  mesurées  pour  les  faire 
valoir  selon  leur  mérite  personnel.  Chez  vous,  enfin,  l'é- 
mulation ne  sera  jamais  l'envie;  car  vous  comprendrez 
que  l'envie  doit  être  un  poison,  et  que,  si  l'une  conduit  k 
la  gfoire,  l'autre  mène  sans  doute  au  déshonneur. 

»  Une  vérité  de  fait,  bien  palpable  en  ce  monde,  c'est 
que  l'homme,  en  général,  franchit  les  divers  degrés  de  l'exis- 
tence avec  bien  peu  de  fruit,  et  qu'il  arrive  par  conséquent 
novice  à  tous  les  âges  de  la  vie  ;  bientôt  il  le  voit ,  et  il  s'en 
effraie.  Il  faudrait  un  grand  retour  sur  le  passé;  mais  com- 
ment remonter  le  cours  du  temps ,  qui  s'écoule  avec  tant  de 
rapidité  !  comment  réparer  les  momens  perdus  î  Peut-être 
était-ce  encore  possible ,  et  il  eût  été  glorieux  de  l'entre- 
prendre; mais  il  aurait  fallu  des  efforts  redoublés.  On  ajourne, 
on  hésite,  on  cède  enfin;  le  découragement  se  mêle  à  ces 
tristes  perplexités,  et  l'on  n'a  plus  devant  soi  que  d'incu- 
rables regrets.  Telle  est  l'histoire  de  la  médiocrité  ;  c'est 
celle  de  la  presque  totalité  des  hommes  dont  la  jeunesse  a 
été  dissipée. 

35  Je  vous  le  dirai  donc.  Messieurs  ,  si  vous  ne  vous  re- 
connaissez pas  des  dispositions  prononcées,  si  votre  vo- 
cation est  vacillante,  gardez-vous  de  vouloir  être  marins: 
cette  carrière  serait  pour  vous  un  long  écueil  ;  vous  seriez 
même  déplacés  dans  les  grades  subalternes  que  vous  ne  sau- 
riez pas  honorer ,  et  l'on  ne  vous  connaîtrait  que  par  votre 
inutilité  pour  vous-mêmes,  ou  pour  l'Etat,  qui  fonde  pour- 
tant sur  vous  ses  plus  chères  espérances  ,  et  qui  vous 
aplanit  ici  toutes  les  premières  difficultés. 

3j  Mais  je  m'empresse  d'interpréter  vos  regards,  qui  re- 
poussent de  telles  suppositions,  et  m'annoncent  que  vous 
répondrez  à  nos  soins.  Quelques-uns  d'entre  vous  ont  appris 
à  connaître  quel  est  l'homme  supérieur  qui  doit,  avant  uii 
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an,  juger  et  couronner  vos  efforts;  ils  vous  diront  avec 
quelle  justice,  avec  quelle  bonté  il  sait  récompenser,  dis- 
cerner ou  chercher  le  mérite  :  s'ils  ont  eu  la  douleur  d'avoir 
trop  compté  une  fois  sur  eux-mêmes  et  d'avoir  contristé 
son  ame  noble  et  sensible,  il  prouveront,  par  leur  conduite 
et  par  leur  retour  volontaire  parmi  nous,  qu'ils  ont  abjuré 
cefte  hideuse  paresse,  que  l'on  compare  à  la  rouille  at- 
tachée aux  plus  brillans  métaux,  ainsi  que  cette  légèreté 
qui  ne  peut  produire  que  l'affaiblissement  des  facultés  in- 
tellectuelles; et  ils  contribueront  par  leurs  exemples  et  leurs 
discours  à  fixer  parmi  leurs  camarades  cet  amour  du  tra- 
vail, dont  la  conséquence  est  l'honneur  et  le  plaisir,  tandis 
que   la  mollesse  n'a  jamais  enfanté  que  mépris  et  ennui. 

»  C'est  en  creusant  que  le  génie  s'enrichit  des  trésors 
cachés  dans  les  entrailles  de  la  terre;  tel  est  le  chêne  qui,  plus 
il  étend  ses  racines  ,  plus  il  élève  ses  rameaux  :  tels  aussi  vous 
serez  ,  Messieurs;  et  vos  progrès  surpasseront  uiême  votre 
attente,  si,  portant  une  application  soutenue  aux  objets  de 
vos  études,  vous  cherchez  à  en  pénétrer  les  j^rofondeurs  ; 
si,  jetant  un  oeil  sévère  sur  votre  conduite,  vous  ne  fran- 
chissez jamais  les  limites  de  l'ordre  et  de  la  discipline.  La 
satisfaction  de  vos  professeurs ,  les  éloges  ou  les  encoura- 
gemens  de  vos  chefs,  les  applaudissemens  si  touchans  de 
vos  familles,  seront  alors  de  nouveaux  mo[)iles  qui  vous 
exciteront  à  la  persévérance,  jM'emier  gage  de  réussite, 
compagne  inséparable  de  toutes  les  vertus,  de  toutes  les 
(jualités;  et  vous  répondrez  à  ces  témoignages  unanimes  par 
un  désir  plus  vif  encore  de  ne  jamais  dévier  de  la  ligne  que 
vcKis  vous  serez  tracée.  Alors  hers  de  vous-mêmes,  cher- 
chant de  nouvelles  forces  dans  un  courage  tou)ours  renais- 
sant, vous  aimerez  à  voir  vos  noms  cites  avec  honneur  parmi 
nous,  et  vous  aspirerez  à  les  voir  j)ortés  avec  éloge  devant 
le  ministre,  que  sais-je,  jieut-êire  ù  frapper  les  oreilles  du 
Ivui,  et  h  vous  inscrire  lui  jour  sur  les  pages  les  plus  belltii 
de  i'iiiiloire.       ,,,.  .,..  ,    .,.....,  ,      ,  .         ,.  ,  ,  ,,r,;  -j;  ■■-  - 
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»  Oui,  Messiturs,  tout  espoir  est  permis  à  qui  veut,  en 
France,  servir  le  Roi  et  la  })atrle.  Des  institutions  sages  et 
généreuses  ne  font  de  tous  les  Français  qu'une  seule  et  inèine 
iàmille,  dont  les  enfans  peuvent  également  })rétendreà  toutes 
les  grâces  du  Souverain,  qui  en  est  l'unique  dispensateur.  Ce 
que  nos  lois  garantissent,  la  bonté  jnagnanime  du  Roi  le 
chérit,  le  protège,  le  conserve;  et  que  devons- nous  en  re- 
tour î  respecter  ces  lois  tutélaires,  et  nous  dévouer  au  Roi, 
qui  ne  vit  que  pour  la  France  et  qui  envisage  la  marine 
comme  un  des  fleurons  les  plus  ijrillans  de  sa  couronne. 

j>  Contemplez ,  en  efiet,  sous  son  règne,  cet  adinirable 
essor  qui  pousse  nos  vaisseaux  à  la  gloire,  aux  décou- 
vertes, à  des  perfectionnemens  infinis,  au  triomphe  de  la 
cause  de  l'humanité,  à  la  conquête  de  toutes  les  palmes  mi- 
litaires et  scientifiques A  peine  un  an  s'est  écoulé  depuis 

que,  dans  cette  enceinte,  je  racontais  les  hauts  faits  de  Na- 
varin ;  et  déjà,  avec  le  nom  du  théâtre  de  cet  immortel  ex- 
ploit, je  puis  grouper  ceux  de  Bisson  et  deStampalie,  de 
Ltpante  et  de  la  Messénie,  et  celui  du  mystérieux  Tom- 
bouctou .  dont  un  Français  seul,  foulant  tant  de  cendres 
illustres,  a  pu  en  venir  charmer  nos  oreilles,  qui  frémissaient 
jadii  en  l'entendant  prononcer;  alors  je  citais  avec  orgueil  les 
Dubourdieu ,  les  Trélissac,  qui,  à  peine  sortis  de  cette 
maison,  s'». levaient  à  la  hauteur  des  plus  braves  ofliciers; 
aujourd'hui,  d'autres  enfans  d'Angoulème  peuvent  s'associer 
à  eux;  et  les  Jean-Bart,  les  Vincent,  et  plusieurs  de  leurs 
confrères,  ont  également  conquis  des  grades,  des  décorations 
et  l'estime  universelle ,  par  leur  dévouement  et  leur  intré- 
})idité.  Admirez  aussi  avec  quel  courage  sont  interrogés  les 
récils  où  succomba  l'infortuné  la  Pérouse  ;  voyez ,  Altrssieurs, 
avec  quelle  ardeur,  un  ministre,  homme  de  bien,  éloquent, 
infatigable  et  habile  aux  afiaires  p>ubliques,  cherche  à  donner 
à  notre  marine  les  moyens  de  surpasser  toute  rivalité  ;  ap- 
préciez enfin  ,  par  tout  ce  qu'il  accorde  d'hitérêt  à  votre  ado- 
Jesçeiiccj   te  qu'un  jour   vous  dcve/:  e^j^éitr  de  son  cipril 
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vraiment  patriotique;  et  bénissez  à-ïa-fois  la  Providence, 
la  royauté,  le  ministre  et  vos  familles,  d'avoir,  pour  ainsi 
dire ,  tout  concerté  pour  vous  préparer  un  avenir  glorieux , 
la  certitude  d'une  carrière  honorable ,  et  toujours  l'existence 
d'un  homme  recommandable  et  instruit. 

»  Pour  nous,  qui  ne  sommes  que  les  instrumens  destinés 
à  diriger  vos  premiers  pas,  nous  ne  vous  parlerons  jamais 
qu'au  nom  du  devoir  et  de  vos  parens;  nous  n'aurons  qu'un 
vœu,  celui  de  vous  maintenir  avec  justice  dans  le  chemin 
qui  s'ouvre  devant  vous,  et  dont  nous  chercherons  à  détruire 
toutes  les  difficultés;  nous  n'ambitionnerons  enfin  qu'une 
récompense,  celle  d'apprendre  un  jour  que  vos  mères  ont 
pleuré  d'attendrissement  et  de  joie  en  vous  revoyant,  que 
nous  avons  obtenu  l'approbation  de  vos  pères  dans  l'exercice 
de  nos  fonctions,  et  que  quelque  reconnaissance  se  mêle 
à  vos  souvenirs  d'une  maison  où  chacun  ne  rêve  que  votre 
bien. 

3>  Un  si  bel  avenir  se  réalisera:  sans  exception,  vous  su- 
birez tous  dignement  l'épreuve  qui  vous  attend  dans  un  an  , 
et  vous  concentrerez  ensuite  toutes  vos  facultés  pour  servir 
noblement  l'Etat ,  et  pour  vous  dévouer  au  Roi.  « 


(  N.°  73.  )  Visite  de  S.  yll.  l'Empereur  du  Brésil  abord 
du  vaisseau  de  S.  Al.  Très- Chrétienne  le  Jean-Bart,  le 
p  septembre  1S2S. 

Rio-Janeiro,  le  10  Septembre  i8i8. 

Dans  l'audience  particulière  obtenue  de  S.  M.  l'empereur 
du  Brésil,  le  2p  août  1828,  par  M.  le  contre-amiral  baron 
Koussin ,  commandant  les  forces  navales  de  S.  M.  le  Roi  de 
France  sur  les  côtes  d'Amérique,  S.  M.  I.  avait  daigné 
accueillir  la  prière  de  cet  officier  général,  et  lui  promettre 
de  visiter  incessamment  le  vaisseau  le  Jean-Bart,  qui  porte 
son  j)avillc)n. 

L'emj)ereur  j  attendu  aujourd'hui,  est  arrivé  h  onze  heures 
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du  matin,  à  bord  de  ce  vaisseau,  accompagné  de  son  mi- 
nistre de  la  marine  et  d'une  partie  de  sa  cour. 

Dès  avant-hier,   cette  faveur  avait  été  annoncée  à  l'es- 
cadre française  par  l'ordre  du  jour  suivant  : 

ORDRE    DU    JOUR.  ; 

"  Jean-Bart,  Rio-Janeiro ,  j  Septemhe  1S2S. 

«  S.  M.  l'empereur  du  Brésil  ayant  daigné  manifester  l'in- 
tention d'honorer  de  sa  présence  l'escadre  de  S.  Al.  le  Roi 
de  Prance  ,  l'amiral  s'empresse  d'annoncer  cette  précieuse 
faveur  h.  MM.  les  capitaines  de  l'escadre,  et  de  leur  adresser 
ie  programme  des  honneurs  qui  seront  rendus  à  S.  M.  I. 

33  Le  jour  de  son  arrivée,  au  moment  où  l'on  hissera  les 
couleurs  nationales,  les  bâtimens  du  Roi  seront  pavoises; 
îe  vaisseau  le  Jean-Bart  arborera  le  pavillon  impérial  du 
Brésil,  au  grand  mât  ;  les  autres  bâtimens  hisseront  au  même 
mât  îe  pavillon  brésilien.  Le  branlebas  de  combat  sera  fait  ; 
les  officiers  et  équipages  seront  en  grande  tenue. 

3:  Des  filières  seront  tendues  sur  les  basses-vergues ,  les 
vergues  de  hune  et  les  vergues  de  perroquet ,  et  toutes  les 
bouches  à  feu  seront  chnrgées  à  poudre,  sans  valets. 

33  A  bord  du  Jean-Bart,  l'équipage  sous  les  armes  sera 
rangé  en  bataille  sur  le  passe-avant  et  les  gaillards,  du  côté 
opposé  k  l'escalier  de  commandement. 

33  A  bord  des  autres  bâtimens ,  les  équipages  sous  les 
armes  seront  rangés  en  bataille  sur  les  passavans  et  les 
gaillards  faisant  face  au  côté  par  lequel  le  canot  de  l'empe- 
reur devra  arriver. 

33  Les  officiers,  l'épée  à  la  main,  se  rangeront  en  bataille 
sur  le  passavant  du  côté  de  l'escalier  de  commandement. 

33  Les  tambours  battront  aux  champs,  depuis  l'instant  où 
ïe  canot  impérial  sera  parvenu  à  six  cents  toises  de  l'escadre, 
jusqu'à  celui  où  S.  M,  sera  montée  à  bord  du  vaisseau  amiral. 

33  Aussitôt  que  le  canot  impérial  aura  été  aperçu  du  bâti- 
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ment  pincé  en  vedette  du  côté  du  port,  ce  bâtiment  enverra 
une  partie  de  son  équipage  sur  les  vergues,  et  les  hommes 
se  rangeront  sur  les  filières.  Tous  les  Lâtimens  imiteront  ce 
mouvement. 

35  Le  bâtiment  en  vedette  commencera  en  même  temps 
un  salut  de  toute  son  artillerie,  et  il  le  répétera  trois  fois. 

»  Au  second  coup  de  canon  de  ce  bâtiment ,  le  Jean-Bart 
et  tous  les  bâtimens  de  l'escadre  commenceront  des  saints 
royaux  de  vingt-un  coups  de  canon,  qu'ils  exécuteront  trois 
fois.  . 

35  Lorsque  le  canot  de  l'empereur  sera  arrivé  à  cent  cin- 
quante toises  du  vaisseau  amiral,  tous  les  hommes  placés  sur 
les  vergues  salueront  S.  M.  \.  de  sept  cris  de  vive  le  Roi.  Ils 
se  régleront  pour  ce  mouvement  sur  le  vaisseau  amiral. 

5>  Les  trois  saluts  ci-dessus  prescrits  devront  être  terminés 
avant  que  le  canot  de  l'empereur  soit  arrivé  à  cent  cinquante 
toises  des  bâtimens  ;  ils  devront  donc  en  régler  les  intervalles 
en  conséquence. 

33  Les  bâtimens  se  régleront  sur  le  Jean  B  irt  pour  faire 
rentrer  les  hommes  placés  sur  les  vergues  :  ceux  des  vergues 
de  hune  et  de  perroquet  resteront  dans  les  hunes,  les  autres 
descendront. 

35  A  l'arrivée  de  l'empereur  à  bord  du  Jean-Bart,  l'amiral 
et  le  capitaine  de  pavillon  recevront  S.  M.  au  bas  de  l'esca- 
lier de  commandement  et  l'accompagneront  juiqu'à  son 
départ. 

35  A  bord  de  ce  vaisseau,  l'équipage  présentera  les  armes 
quand  l'empereur  paraîtra  ;  les  tambours  continueront  de 
battre  aux  champs,  tant  que  S.  M.  sera  sur  les  gaillards;  à 
son  passage,  {q^  officiers  salueront  de  réj)ée. 

35  Si  S.  AL  permet  que  des  santés  soient  portées  à  sa  per- 
sonne et  à  celles  des  autres  souverains  ,  tous  les  bâtimens, 
à  l'imitation  du  Jean-Bart ,  feront  i)our  chacune  une  salve  de 
vingt-un  coups  de  canon. 

33  Quclciucs  instans  avant   le  déjiart  de   fempercur,  les 
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hommes  du  Jrûn-B^yf  dc^ùn(:s  h.  aller  sur  les  vergues  seront 
c-nvoyés  à  leur  poste,  et  ce  mouvement  sera  imité  sur-le- 
champ  par  les  autres  bfitimens.  Aussitôt  que  le  canot  de 
S.  M.  sera  débordé  du  vaisseau,  les  équij)ages  le  salueront 
de  sept  cris  de  vive  le  Roi. 

35  Lorsque  l'empereur,  efiectuant  son  retour  au  port,  sera 
parvenu  à  cent  cinquante  toises  de  l'escadre,  les  bâtimens, 
à  l'imitation  du  Jean-Bart.  feront  tirer  trois  saîuts  de  vingt- 
un  coups  de  canon,  en  commençant  au  second  coup  tiré  par 
le  vaisseau  amiral. 

35  Lorsque  l'empereur  mettra  pied  à  terre  ,  en  arrivant  au 
])ort,  tous  les  bâtimens,  à  l'imitation  du  vaisseau  amiral, 
feront  un  dernier  salut  de  vingt-un  coups  de  canon,  tirés 
à-Ia-fois,  après  le  premier  coup  du  vaisseau  le  Jean-Bart. 

35  Si  l'empereur  se  rend  à  bord  d'un  autre  bâtiment,  en 
quittant  le  Jean-Bart ,  ce  bâtiment  rendra  à  S.  AL  L  les 
honneurs  prescrits  ci-dessus  à  bord  du  vaisseau  amiral. 

35  Au  coucher  du  soleil,  le  vaisseau  amiral  sera  illuminé. 

53  L'amiral,  en  terminant  cet  ordre  du  jour,  y  consacre 
l'expression  des  sentimens  de  la  respectueuse  et  profonde 
reconnaissance  dont  il  est  pénétré,  ainsi  que  les  capitaines, 
officiers  et  équijiages  de  l'escadre,  pour  la  faveur  dont  Sa 
Majesté  daigne  les  honorer;  et  ils  expriment  ici  les  vœux: 
qu'ils  forment  pour  la  prospérité  du  Brésil,  la  gloire  de  l'em- 
I  pereur ,  et  l'éternelle  durée  de  son  alliance  avec  S.  M.  le  Roi 
de  France ,  son  auguste  maître. 

:>)  Le  contre-amiral  commandant  r escadre 
de  S.  AI.  T.  C. 

33  Baron  PvOUSSiN.  35 

Tous  les  mouvemens  prescrits  par  cet  ordre  du  jour  ont 
été  exécutés  dans  le  meilleur  ordre. 

Dès  le  matin,  les  bâtimens  français  ont  été  pavoises  et  mis 
en  branlebas  de  combat.  A  l'apparition  du  canot  impérial, 
trois  saluts  royaux  de  vingt- un  coups  de  canon  ont  été  faits 
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par  tous  les  bâtimens,  et  continués  jusqu'au  moment  où 
S.  M.  est  parvenue  à  cent  cinquante  toises  de  l'escadre;  alors 
elfe  a  été  saluée  de  sept  cris  de  vive  le  Roi ,  par  les  équipages 
placés  sur  les  vergues,  en  grande  tenue. 

L'amiral  et  son  capitaine  de  pavillon  ont  reçu  l'empereur 
au  bas  de  l'escalier  de  commandement,  et  ont  accompagné 
S.  M.  à  bord,  où  elle  a  trouvé  MiVL  le  chargé  d'affaires,  le 
consul  général  de  France  et  les  capitaines  de  l'escadre. 

S.  M.  a  inspecté,  sous  les  armes ,  les  7.^"  et  3  i  .^  équipages 
de  ligne  qui  arment  le  Jcan-Bart.  Elle  a  daigné  applaudir  à 
la  tenue  de  ces  corps  ;  elfe  a  ensuite  parcouru  toutes  les 
batteries  du  vaisseau  ,  dont  elle  a  bien  voulu  louer  l'ordre  et 
l'aspect  militaire.  S.  M.  s'est  ensuite  rendue  dans  îa  salle  du 
conseil ,  où  l'amiral  a  eu  l'honneur  de  lui  offrir  à  diner  et  de 
la  servir. 

L'empereur  a  porté  la  santé  de  S.  M.  le  Roi  de  France, 
son  auguste  allié,  et  une  salve  de  vingt-un  coups  de  canon 
a  été  tirée  par  le  Jean-Bart  et  tous  les  bâtitnens  de  l'escadre. 

L'amiral  a  ensuite  porté  la  santé  de  S.  M.  \. ,  et  une  salve 
semblable  a  été  tirée. 

L'amiral  a  également  porté  la  santé  de  S.  A.  L  le  prince 
du  Brésil,  et  celle  de  S.  M.  la  reine  de  Portugal  dona 
Maria  IL 

Ces  deux  santés  ont  été  également  saluées  de  deux  salves 
de  vingt-un  coups  de  canon  chacune. 

A  une  heure,  l'empereur  s'est  levé,  a  passé  dans  l'appar- 
tement de  l'amiral,  et  les  personnes  de  sa  suite  se  sont  mises 
à  table. 

A  deux  heures ,  S.  M.  est  redescendue  dans  son  canot,  où 
elle  a  daigné  engager  MM.  l'amiral,  le  chargé  d'affaires,  le 
consul  général  et  les  capitaines  à  l'accoînpagner.  Elle  a  été 
de  nouveau  saluée  de  sept  cris  de  vive  le  Roi ,  par  les  équi- 
parfes,  et  de  trois  salves  de  vingt-un  coups  de  canon  par 
toute  l'escadre. 

Au  moment  où  l'empereur  a  mis  pied  îi  terre  ,  à  deux 
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heures  et  demie,  tous   les  l)âtimens  ont  fait  h-Ia-fois  une 
salve  de  vingt-un  coups  de  canon. 

A  la  chute  du  jour,  h  Jean-Bart^  été  illuminé. 

Rien  n'égale  la  bonté  et  la  grâce  que  S.  M,  a  déployées 
dans  la  visite  à  l'escadre  française  ;  elle  en  a  prodigué  les 
témoignages  les  phis  flatteurs  h  l'amiral  et  à  toutes  les  per- 
sonnes qui  ont  eu  l'honneur  de  l'approcher  ;  et  revenant 
plusieurs  fois  sur  les  sentimens  d'attachement  filial  et  de  vé- 
nération qu'elle  porte  à  S.  M.  le  Roi  de  France,  eile  a  paru 
se  plaire  à  recevoir  les  hommages  de  ses  sujets. 

L'amiral  a  exprimé  des  sentimens  semblables,  au  nom  du 
Roi  son  maître,  et  s'est  félicité  d'être  le  témoin  d'une  cir- 
constance qui  prouve  l'heureux  accord  existant  entre  deux 
puissans  monarques  de  l'ancien  et  du  nouveau  monde ,  en 
même  temps  qu'elle  fait  présager  les  liens  qui  doivent  un 
jour  unir  entre  eux  tous  lesgouvernemens  et  tous  les  peuples 
du  globe. 

Le  plus  beau  temps  a  favorisé  le  séjour  de  S.  M.  en  rade  ; 
les  forts  et  batteries,  les  navires  de  toutes  nations,  parmi 
lesquels  on  distinguait  la  division  anglaise ,  sous  les  ordres 
de  l'amiral  sir  R.  Otway ,  ont  participé ,  par  des  salves  et  des 
saluts,  à  cette  solennité,  et  aucun  accident  quelconque  n'est 
venu  diminuer  la  satisfaction  qu'elle  a  causée. 


(  N.°  74.  )  Progrès  des  Cultures  dans  Vlnde  franc  aise  ^ 

Nous  lisons  dans  la  gazette  de  Madras  l'article  suivant: 
On  apprend  de  Pondichéri  que  la  corvette  française  la 
Chevrette ,  commandée  par  AL  Fabré,  a  mis  à  la  voile,  au 
commencement  d'avril  1828,  avec  une  cargaison  considé- 
rable de  cannes  à  sucre  qui  seront  réparties  entre  les  habitans 
les  plus  instruits  et  les  plus  industrieux  de  la  colonie  fran- 
çaise, qui  ont  manifesté  l'intention  d'établir  des  sucreries. 
M.  Bellanger,  botaniste,  s'est  chargé  d'aller  choisir  parmi 


f     Sl2     ) 

Ifs  variétés  de  cannes  de  l'île  de  Java  ,  celles  qui  peuvent 
être  cultivées  avec  le  plus  d'avantages  aux  environs  de  Pon- 
dichéri.  Des  concessions  de  terres  seront  fe  prix  des  efForts  et 
des  succès  des  nouveaux  planteurs  et  fahricans.  On  fait  venir 
de  France  des  machines  à  vapeur,  des  moulins  ,  des  appa- 
reils, Slc.  ,  qui  seront  cédés  aux  prix  de  fabrique,  avec  de 
grandes  fncilités  pour  le  paiement.  Les  cultures  du  café,  du 
rocou  et  du  mûrier  pour  l'éducation  des  vers  à  soie  ,  ne  sont 
pas  moins  encouragées  que  celle  de  la  canne  à  sucre.  Des 
teinturiers,  des  tisserands,  sont  venus  d'Europe  avec  leurs, 
métiers,  et  l'on  en  attend  encore  d'autres.  L'industrie  doit 
s'élever  au  plus  haut  degré  dans  ce  pays,  si  favorable  h  ses 
développemens.  Voilà  des  entreprises  philanthropiques  d'une 
utilité  générale,  dignes  de  la  reconnaissance  des  peuples. 
Elles  font  honneur  à  l'administration  de  M.  le  vicomte  des 
Bassayns  de  Richemont,  administrateur  général  des  établis- 
semens  français  dans  l'Lide.  « 


(  N.°  75- }  I^ELATION  des  évênemens  survenus  au  brig  Je 
Landais,  ric  Bordeaux ,  capitaine  AIaugens ,  dans  la  tra- 
versée de  la  Guadeloupe  en  France, 

«Huit  jours  après  son  départ  de  la  Guadeloupe,  il  aperçut 
avant  h  lui  un  navire  en  détresse:  étant  parvenu  le  long  de 
bord,  il  trouva  ce  navire  flottant  entre  deux  eaux,  et  cinq 
hommes  qui  s'étaient  réfugiés  dans  la  hune  de  mi.saine. 
Malgré  le  gros  temps  et  le  danger  qu'il  y  avait,  il  mit  le 
canot  à  ramer  pour  aller  recucilh'r  ces  malheureux 
(c'étaient  des  Anglais):  parvenu  à  bord  du  Landais,  tous 
les  secours  leur  furent  j^rodigucs.  Regardant  le  caj)itaine 
iVlaugens  comme  leur  sauveur,  ils  lui  téiuoignèrent  toute 
leur  reconnaissance,  en  lui  disant  que  depuis  treize  jours 
ils  étaient  dans  cette  cruelle  position,  n'ayant  pour  tout  ali- 
ment que  de  la  viande  crue  salée  et  de  la  farine  broyée  avec 
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de  l'eau  de  mer,  et  qu'au  moyen  d'une  barrique  d'eau  qu'ifs 
étaient  parvenus,  en  plongeant,  à  retirer  de  la  cale,  ifs 
avaient  ainsi  prolongé  leur  triste  existence  jusqu'au  moment 
où  ifs  avaient  aperçu  le  Landais.  -. 

»  Le  courage  du  capitaine  Maugens,  après  cette  action 
digne  du  cœur  d'un  marin  français,  devait  être  mis  à  de 
nouvelles  épreuves;  et  en  efîet,  fiuit  jours  plus  tard,  if  se 
trouva  à-peu-près  dans  une  sembfable  situation. 

«Dans  la  nuit  du  21  septembre,  il  éprouva  une  tem- 
pête des  plus  affreuses.  Après  avoir  pris  toutes  les  précautions 
suffisantes,  et  ne  conservant  que  les  voifes  nécessaires  pour 
soutenir  le  navire,  vers  quatre  lieures  du  matin  il  venta 
d'une  manière  épouvantable;  demi-heure  après,  un  coup 
de  vent  enleva  toutes  les  voiles,  fa  foudre  tomba  à  bord: 
if  ne  voyait  que  du  feu  dans  tous  fes  cordages,  et  îes  mor- 
ceaux de  voiles  qui  restaient  aux  quatre  ralingues;  l'odeur 
du  soufre  fui  ôtait,  ainsi  qu'à  son  équipage,  presque  fa  res- 
piration. 

Le  navire,  n'ayant  pîus  de  voifes  pour  se  soutenir,  vint  en 
travers  fa  famé  ;  dans  ce  moment  if  reçut  un  coup  de  mer 
qui  fe  mit  sur  fe  côté,  î'eau  par- dessus  fa  fice  jusqu'au 
panneau  de  la  caîe  et  à  moitié  chaviré.  Dans  cette  position 
critique,  et  voyant  fe  moment  où  feur  navire  affait  couîer, 
tout  son  équipage  découragé  et  dans  fa  consternation ,  ne 
perdant  pas  fa  tête  et  usant  du  sang-froid  qu'if  ne  cessa  de 
conserver,  fe  capitaine  Maugens  ,  au  moment  de  périr,  ne  vit 
d'autre  ressource  que  d'abattre  fa  mâture  :  muni  d'une  hache, 
if  s'éîança  dans  fes  porte-haubans  pour  couper  fes  cordages 
qui  tenaient  fe  grand  mât,  afin  de  fe  faire  tomber.  Les  coups 
de  mer  fe  jetèrent  quatre  fois  sur  fe  pont  sans  qu'if  eût  pu 
réussir;  ne  perdant  pas  courage,  et  malgré  fes  contusions 
que  fui  avaient  procurées  ses  chutes,  if  s'éfança  une  cin- 
quième fois  dans  fes  porte-haubans,  parvint  à  couper  fes 
cordages  et  fe  grand  mât,  avec  fe  secours  de  son  frère,  qui 
ne  le  quitta  pas  un  seul  instant. 

Ann.  marh,  11."  Partie  ,  T.  2.  1828.  g^ 
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Le  grand  mât  coupé,  le  navire  se  redressa  et  arriva  vent 
arrière;  alors  une  partie  de  l'équipage  affa  à  son  secours 
pour  couper  le  restant  des  cordages ,  afin  de  débarrasser  le 
mât  qui  était  à  la  traînée;  dégagé  de  sa  mâture,  le  navire 
gouverna  bien. 

La  journée  du  2.  i  fut  encore  affreuse  :  ventant  à  faire 
trembler,  la  mer  terrible  couvrant  le  navire  de  l'avant  à 
l'arrière,  attendant  à  chaque  instant  d'être  engloutis,  ils  res- 
tèrent dans  cette  déplorable  situation  pendant  quarante-huit 
heures,  à  fuir  devant  le  temps,  sans  pouvoir  faire  servir  un 
morceau  de  toile,  qui  était  enlevé  aussitôt  qu'on  l'avait  dé- 
vergue.  Les  malheureux  Anglais  qui  avaient  été  sauvés  ne 
pouvaient  se  lasser  d'admirer  le  sang-froid  et  le  courage  du 
capitaine  Maugens,  ainsi  que  les  bonnes  qualités  du  Landais, 
qui  venait  de  les  sauver  une  seconde  fois  d'une  mort  presque 
certaine. 

Quatre  jours  après,  le  beau  temps  étant  venu,  l'équipage 
travailla  une  huitaine  h  installer  des  mâts,  des  cordes  et  des 
voiles  pour  continuer  sa  route  ;  étant  alors  à  huit  cents  lieues 
de  France,  ils  ont  été  visités  par  un  pirate  colombien  qui, 
voyant  leur  état  de  détresse,  ne  leur  fit  aucun  mal. 

Depuis  ces  événemens,  ils  ont  reçu  trois  coups  de  vent: 
celui  du  1  3  octobre  notamment  leur  fit  encore  beaucoup  de 
mal  ;  il  défonça  une  partie  des  pavois  de  tribord  et  bâbord. 

Le  2.0  du  même  mois,  ils  rencontrèrent  un  navire  de 
Hambourg,  où  ils  embarquèrent,  selon  leur  désir,  deux 
des  naufragés,  le  capitaine  et  le  second. 

En  vue  de  Cordouan ,  au  moment  d'entrer  en  rivière  de 
Bordeaux,  le  vent  ayant  passé  au  S.,  forte  brise,  ayant  ap- 
parence du  temps ,  il  a  été  obligé  de  relâcher  dans  les  Pertuis 
pour  sauver  le  navire  et  la  cargaison.  M  a  été  contrarié 
pendant  trente  jours ,  étant  constamment  h  cinquante  lieues 
de  Bordeaux ,  manquant  presque  de  tous  vivres  ,  et  voulant 
relâchera  Lorient,  qu'il  avait  en  vue;  mais  le  vent  l'ayant 
contrarié,  il  fit  route  pour  Bordeaux.  N'ayant  pu  entrer ,  il  a 
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relâché  dans    les  Pertuis  dans  un   état  dépïorahfe,   ayant 
perdu,  dans  les  cinq  coups  de  vent,  les  objets  ci-après  : 

Son  grand  mât ,  tout  son  grément ,  voilures ,  deux  mi-' 
saines,  tous  les  focs,  deux  perroquets,  la  brigantine,  les 
grémens,  la  cornette,  le  guy,  deux  huniers,  toutes  les 
bonnettes,  le  reste  du  grément  hors  de  service.  Le  navire 
fait  beaucoup  d'eau  depuis  le  jour  où  il  a  démâté.  -> 

Les  deux  derniers  coups  de  vent  lui  ont  enlevé  le  porte- 
manteau, six  pièces  à  eau,  les  cages  à  poules ,  les  charnières, 
ie  banc  de  cuisine,  la  guérite  de  la  cuisine;  lui  ont  dé- 
foncé les  pavois  de  tribord  et  bâbord  ,  enfin  l'ont  mis  dans 
un  état  désastreux. 

Telle  est  la  relation  succincte  des  événemens  survenus  au 
Landais,  dans  son  voyage  de  la  Guadeloupe  au  Pertuis, 
dans  laquelle  on  ne  peut  s'empêcher  d'admirer  la  conduite , 
le  cœur  généreux  du  capitaine  Maugens.  Espérons  que  ce 
dévouement  ne  sera  pas  oublié.      (  Article  communiqué,  ) 


(  N.°  jG.  \   Traits  de  courage  et  de  dévouement  envers  des 
naufragés  ;  récompenses  accordées  a  ce  sujet ,  au  nom  du 

Roi ,  par  S.  Exe.  le  Aiinistre  de  la  marine  (ij. 

:3 

Le  Nen,  Ives ,  matelot  du  quartier  de  Morlaix,  arron- 
dissement de  Brest. 

Le  lo  janvier  i  826,  neuf  personnes  qui,  à  la  suite  d'un 
naufrage,  s'étaient  réfugiées  sur  une  roche  où  elles  étaient 
au  moment  de  périr,  ont  dû  leur  salut  à  le  Nen:  seul, 
dans  une  frêle  embarcation,  il  est  parvenu  à  les  recueil- 
lir toutes ,  malgré  la  violence  extrême  du  vent  et  de  la 
mer,  et  après  avoir  bravé  trois  fois  le  plus  grand  péril.-. 

Médaille  en  argent,  zo  novembre  1826.  .    ir..Gbn9Cî 


(i)    Voyez  la  dernière  publication,  page  6y;  du  tome  2  de  la  II/ partie 
des  Annales  maritiina  de  Tunnce  ib'37. 
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Le  Bas  ,  Frafiçoif ,  fils  ,  marinier  du  quartier  de  Rouen  , 
arrondissement  de  Cherbourg, 

S'est  jeté  à  l'eau  tout  Iiabillé,  ie  6  ortol>re  1826,  pour 
se  porter  au  secours  d'un  vieillard  tombé  dans  la  Seine  , 
et  qu'il  a  réussi  à  sauver,  au  moment  où  ce  dernier  allait 
être  englouti  dans  les  flots. 

Le  17  du  même  mois,  I.ebas  a  encore  plongé  tout 
habillé  dans  la  Seine,  pour  en  retirer  un  enfant. 

MédalHe  en  argent,  26  décembre  1^26. 

Hamel,  Jtûn-Àntfline-  O/h'/er y  matelot  du  quartier  de 
Granville,  arrondissement  de  Brest; 

HuAUi.T  ,  Arscne-Viclor ,  hit  m. 

Le  25  novembre,  le  navire  h  Jcune-lJa  ,  sur  lequel 
?e  sieur  Hûmel  était  embnrqué ,  ayant  été  assailli  par  une 
violente  tempête  dans  la  rade  de  l'île  de  Batz,  au  moment 
où  son  capitaine  était  retenu  h  terre  par  le  mauvais  temps, 
a  été  sauvé,  ainsi  que  trois  jeunes  marins  qui  le  montaient , 
par  le  courage  et  la  présence  d'esprit  de  ce  matelot,  qui, 
après  avoir  lutté  toute  la  nuit  contre  la  tempête,  est  par- 
venu à  le  faire  échouer  sur  le  rivage. 

Hamcî  était  h  peine  hors  de  danger,  lorsqu'il  s'aperçut 
qu'un  sloop,  poussé  à  la  cote  par  la  violence  du  vent, 
venait  de  chavirer  ,  et  que  deux  hommes  de  son  équipage  , 
accrochés  aux  manœuvres  ,  étaient  dans  le  plus  grand  pé- 
ril. Oubliant  aussitôt  ses  fitigues  et  les  dangers  qu'il  ve- 
nait de  courir,  il  ne  balance  pas  à  en  affronter  de  nou- 
veaux, en  s'embarquant  dans  son  petit  canot  avec  le  sieur 
Huault ,  pour  se  porter  au  secours  de  ces  deux  hommes, 
qu'ils  parvinrent  ,  après  des  peines  infinies ,  h  conduire 
au  rivage. 

Médailles  en  argent,  28  dccembre   1826.       •'*"    '-'   • 
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HuLOT,  Jacques,  iiinître  au  petit  cabotage; 
TAjNGUY,  Jacques,   j)ilote-lan)aneur  ;  - 

Peron,  Guillaume,  quartier- maître  ; 
UÉNÈS  ,    Louis,    matelot  ; 
Le  MoiCN,  7^^//;,  matelot; 
Le  Lez  ,   Yves ,  ancien  marin  j 
Quartier  de  Morfaix  ,  arrondii.seniejit  de  Brest. 

Le  2  5  novembre  1H24  ,  durant  une  forte  tempête  quï 
éclata  dans  la  rade  de  l'île  deBatz,ces  marins  n'ont  pas  craint 
de  s'embarquer  dans  wwo.  frèle  embarcation  pour  aller  au 
secours  de  l'équij^age  d'un  navire  coulé  sur  cette  rade.  Après 
avoir  lutté  long-temps  contre  une  mer  affreuse  qui  menaçait 
à  chaque  instant  de  les  engloutir,  ils  sont  parvenus  à  sauver 
le  capitaine  et  trois  hommes  de  ce  navire,  qui,  quelques 
instans  plus  tard,   périssaient  infailliblement. 

Ces  mêmes  marins,  par  le  zèle  et  l'activité  qu'ils  ont 
montrés  en  outre  pendant  tout  le  temps  qu'a  duré  la  tem- 
}>ête,  ont  particulièrement  contribué  à  la  conservation  d'un 
ofrand  nombre  de  navires  venus  à  la  cote,  où  ils  auraient 
été  brisés  par  la  mer. 

Médailles  en  argent,  28  décembie  1826. 

DURAINTEAU,  Jean,  matelot  du  quartier  de  Langon  > 
arrondissement  de  Rochefort. 

Le  12  octobre  1H26,  Duranteau  s'est  jeté  dans  fa  Ga- 
ronne, où  il  a  plongé  à  plusieurs  reprises  pour  sauver 
un  jeune  homme  qui  avait  disparu  sous  l'eau,  et  que  mal- 
heureusement il  n'a   pu  en   retirer  vivant. 

Le  même  marin,  étant  prisonnier  en  Angleterre,  s'est 
également  précipité  dans  les  flots  pour  se  porter  au  secours 
de  l'équipage  du  canot  du  vaisseau  anglais  le  Caton ,  dont 
il  est  parvenu  à  sauver  deux  hommes. 

Médaille  en  argeni;  8  janvier  1827. 
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GiRARDON,  François  -  Mans  ,  2.*  maître  de  manœuvre 
au  15.'  équipage  de  Jigne ,  arrondissement  de  Brest. 

Le  1 5  avril  1825  ,  G'irardon  étant  embarqué  sur  la  fré- 
gate du  Roi  la  Clor'inde ,  s'est  jeté  à  la  mer  dans  fa  rade  de 
Ja  Basse-Terre  (Guadeloupe),  pour  se  porter  au  secours  d'un 
inatelot  qu'il  est  parvenu  à  sauver  après  avoir  plongé  à  une 
grande  profondeur. 

Médaille  en  argent ,  11  janvier  1827. 

DuPEYRAT,  Martin,  maître  au  petit  cabotage,  arrondis- 
sement de  Lorient. 

^■'--'-■--  f- 

Huit  personnes  composant  l'équipage  du  brig  naufragé 
h  Jeune- Arthur,  ont  dû  leur  salut,  le  i  3  décembre  1826,  :i 
j'humanité  du  capitaine  Dupcyrat ,  commandant  le  navire  le 
Renard,  qui  s'est  détourné  de  sa  route  et  a  couru  des  dan- 
gers réels  pour  les  atteindre. 

Réfugiés  sur  le  côté  du  brig  qui  flottait  encore,  ces  mal- 
heureux y  étaient  exposés  au  plus  grand  péril  depuis  dix-sept 
heures ,  lorsqu'ils  ont  été  recueillis  à  bord  du  Renard  par  ies 
boins  de  Dupeyrat. 

Médaille  en  argent,   11  janvier  1827. 

Delpierre,  Pierre ,  pilote  îamaneur,  quartier  de  Calais, 
arrondissement  de  Cherbourg. 

Le  2  septembre  1826,  Delpierre,  secondé  par  quatre 
autres  marins,  nommés  Mascot,  Avron,  Dclpierre[Charlts) 
et  Dclrue ,  s'est  exposé  aux  plus  grands  dangers  pour  sauver 
six  hommes  qui  montaient  le  navire  le  Bon-Fils,  échoué  h. 
l'entrée  du  port  de  Cnfais. 

Ce  brave  pilote  s'était  déjh^  distingué  dans  deux  circons- 
tances antérieures  ,  et  avait  obtenu  une  première  médaille 
en  argent  du  ministère  de  la  marine,  et  une  médaille  d'or 
de  S.  M.  le  Roi  de  Suède. 

Deuxième  nicdailie  en  argent,   11  janvier  1827. 
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A.  Hall,  capitaine  de  navire  anglais.  .  . 

Ce  capitaine  étranger,  qui  commandait  le  brig  the  Juno , 
ayant  aperçu,  le  2.3  janvier  1B27,  les  signaux  de  détresse 
du  navire  français  le  Saïnt-Etienne ,  désemparé  par  la  tem- 
pête ,  n'a  pas  hésité ,  bien  qu'éloigné  de  trois  à  quatre 
lieues,  à  se  détourner  de  sa  route  pour  secourir  les  nau- 
fragés, au  nombre  de  trois,  qu'il  est  parvenu ,  malgré  la 
violence  de  la  mer,  à  recueillir  à  son  bord,  où  il  a  pourvu 
pendant  cinq  jours  à  tous  leurs  besoins. 

Médaille  en  or,  4  niars  1827. 

Lagord,  P/V'r;-^,  matelot,  quartier  de  l'île  de  Ré,  ar- 
rondissement de  Rochefort. 

Dix-sept  personnes  provenant  du  navire  h  Petit-Hcnrî , 
naufragé  dans  la  nuit  du  25  au  2^  octobre  \^z6  sur  fa 
côte  de  l'île  de  Ré ,  ont  dû  leur  salut  à  quatre  marins  de 
cette  île  ,  parmi  lesquels  Lagord  s'est  particulièrement  fait 
remarquer  en  s'embarquant  le  premier  dans  le  canot  qui , 
après  deux  voyages  successifs ,  est  parvenu  ,  à  travers  mille 
dangers,  k  recueillir  l'équipage  du  Petit-Henri, 

Médaille  en  argent,  5  mars  1827. 

LedÉpensier  ,  Augustin-  Pierre  ,  capitaine  au  long 
cours,  quartier  de  Saint-Malo,  arrondissement  de  Brest. 

Le  brig  l'Economie ,  placé  sous  le  commandement  de  ce 
capitaine,  a  été  assailli,  le  6  janvier  1827,  par  une  tem- 
pête affreuse  qui  a  enlevé  deux  hommes  de  son  équi- 
page. Une  mer  affreuse  ne  permettait  de  leur  porter 
aucun  secours  :  cependant  le  brave  capitaine  Ledépensier 
n'hésite  pas  ;  il  se  fait  attacher  par  une  corde,  et,  après  avoir 
donné  ses  derniers  ordres  pour  le  salut  de  l'équipage  et  du 
navire ,  il  s'élance  à  dix  brasses  au  loin  dans  les  flots ,  et 
parvient  à  ramener  les  deux  matelots  à  bord. 

Médaille  en  or,  8  mars  1827.  .   ,, 
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EsNAULï,  Louis- JVkûhs ,  matelot,  quartier  de  Fécamp, 
arrondissement  de  Cherbourg. 

Trois  hommes  provenant  d'un^.bateau  de  pêche  chaviré 
Je  2  1  décembre  1826,  ont  dû  leur  sakit  h  cet  estimable 
marin. 

Embarrassés  dans  leurs  filets  et  couverts  par  l'em- 
barcation renversée,  ils  auraient  infailliblement  péri  sans 
Je  généreux  dévouement  d'Esnau!t,  qui,  s'étant  jeté  au  milieu 
des  flots ,  est  parvenu ,  après  les  plus  grands  efforts ,  k  dé- 
gager et  à  transporter  au  rivage  les  trois  matelots,  dont  deux 
avaient  entièrement  perdu  connaissance. 

Médaille  en  argent,  26  mars  1827. 

Maquinhan,  Jean-Bûptiste-Françoîs ,  pilote  laraaneur, 
quartier  de  Dieppe  ,  arrondissement  de  Cherbourg  ; 
^    Et  Poulain,  Pîerre-Louls- Alexandre ,  matelot,  idem. 

Le  8  novembre  i  ^16 ,  un  homme  qui  montait  un  canot 
qu'une  lame  avait  fait  chavirer,  a  dû  son  salut  au  dévoue- 
ment de  plusieurs  marins  de  Dieppe ,  parmi  lesquels  les 
sieurs  Maquinhan  et  Poulain  se  sont  particulièrement  dis- 
tingués en  se  jetant  les  premiers  à  la  nage. 

Médaille  en  argent,  17  avril  1828, 

ChAUVET,  Amable-Louis  y  matelot ,  quartier  des  Sables- 
d'Ofonne,  arrondissement  de  Rochefort; 

Fromentin,  Jacques-François,  pilote  côtier,  idem. 

Trois  hommes  provenant  d'une  chaloupe  naufragée,  Je 
4  février  1  8  27,  sur  la  côte  de  l'île  d'Yeu,  auraient  infaillible- 
ment trouvé  la  mort  au  milieu  des  rochers  qui  avoisinent 
cette  île,  sans  îe  dévouement  des  i'iewxs  Chauvet  ei  Fromentin, 
qui,  malgré  la  violence  du  froid  et  l'agitation  de  la  mer,  se 
sont  élancés   au  milieu   des  flots   pour  en  retirer  les    trois 

naufragés.    ,  ;  r  ;     •;  :      'rMi-}:K    V    ;!     .>       ,    ..f.r     ; 

.Médailles  en  argent,  26  avril  1827,   'u.  1;     .'m     •       — 
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Brightman,  William,  capitaine  de  navire  anglais. 

Huit  hommes  provenant  du  brig  français  le  Canon,  nau- 
fragé en  mer,  le  i8  décembre  1826,  par  suite  d'une  forte 
tempête,  ont  dû  leur  salut  au  zèle  et  à  l'humanité  du  q^à- 
l^àne  Biightman. 

Battus  par  la  mer  depuis  deux  jours  dans  la  chaloupe 
où  ils  s'étaient  réfugiés,  ces  malheureux  désespéraient  de 
leur  salut  ,  lorsqu'ils  ont  été  recueillis  à  bord  du  navire 
anglais  l'Hector ,  placé  sous  le  commandement  de  cet  esti- 
mable capitaine. 

iMédaille  en  or,  23  mai  1827. 

PerrÉE,  Charles-Daniel,  lieutenant  des  douanes. 

Le  sauvetage  de  la  chaloupe  l'Actif  de  Royan,  chavirée 
dans  la  Gironde  ie  20  décembre  1  826,3  été  particulièrement 
dû  au  zèle  et  à  l'activité  du  sieur  Perrée  ,(\\x\,  pour  mener  à 
fin  cette  opération  difficile,  n'a  point  été  arrêté  par  la  rigueur 
de  fa  saison,  ni  par  ia  nécessité  de  se  mettre  dans  feau  jusqu'à 
la  ceinture.  _  ^ 

iMédaille  en  argent,  31  mai  1827.  ' 

Le  Prêtre,  Louis-Charlcs-Emmamicl ,  gardien  de  quaf, 
privé  du  bras  droit,  quartier  de  Brest,  arrondissement  de 
Brest,  -^ 

S'est  jeté  à  la  mer  dans  le  port  de  Brest,  le  29  mars 
1827  ,  pour  secourir  une  femme  qui  venait  d'y  tomber,  et 
au  salut  de  laquelle  il  a  eu  le  bonheur  de  contribuer. 

Ce  gardien,  ayant  perdu  le  bras  droit  au  service,  a  failli 
être  victime  de  son  dévouement  dans  cette  circonstance. 

Médaille  en  argent,  4  juin  1827. 

Labrége,  Pierre,  d'il  Fête,  matelot,  quartier  de  Langon, 
arrondissement  de  Rochefort. 

Un  enfant  tombé  dans  la  Garonne,  ïe  29  avril  dernier, 
à  l'endroit  le  plus  profon-d  de  cette  rivière  et  au  milieu  de 
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courans  extrêmement  rapides,  a  du  son  salut  au  dévoue- 
ment de  iMbrége ,  qui,  s'étant  précipité  tout  habilfé  dans  fes 
flots,  est  parvenu  à  saisir  et  à  ramener  au  rivage  cet  enfant, 
qui  avait  déjà  disparu  sous  l'eau. 

Médaille  en  argent,  14  juin  1827. 

MOMUS  ,  Joseph ,  officier  de  îa  marine  marchande,  quar- 
tier de  Bordeaux ,  arrondissement  de  Rochefort. 

Le  paquebot  bordelais  n.°  3  a  fait  naufrage ,  dans  la  nuit  du 
7  au  8  mai  1  827,  sur  une  roche  où  il  était  exposé  à  toute 
la  violence  des  vagues  qui  menaçaient  d'enlever  l'équipage 
et  les  ]îassagers. 

Dans  cette  situation  critique,  le  sieur  A^o mus ,  second 
capitaine  du  navire,  oubliant  les  dangers  qu'il  courait  lui- 
même,  ne  s'est  occupé  que  du  salut  des  passagers,  pour  la 
conservation  desquels  il  n'a  cessé,  depuis  huit  heures  du 
soir  jusqu'à  quatre  heures  du  matin ,  d'affronter  des  j)érils  de 
tout  genre. 

Médaille  en  or,  20  juin  1827. 

SiCARDO,  N'icolo-FrançoîSy  capitaine  de  navire  sarde. 

Six  marins  français  ,  réfugiés  dans  la  hune  du  mât  de  mi- 
saine du  navire  naufragé  le  Joséphin,  qu'ils  montaient, 
étaient,  depuis  deux  jours,  dans  une  situation  des  plus  cri- 
tiques ,  lorsqu'ils  ont  été  sauvés  par  le  capitaine  Sicardo , 
commandant  le  navire  sarde  Notre-Damc-la-Concorde  :  ce 
généreux  étranger,  malgré  la  violence  du  vent  qui  lui  oc- 
casionna des  avaries  ,  s'est  détourné  de  sa  route  pour  re- 
cueillir les  six  marins  français  à  son  bord,  où  il  a  pourvu  à 
tous  leurs  besoins  pendant  quatre  jours. 

Médaille  en  or,  11  juillet  1827. 

Le  Marchand  ,  François  s  matelot,  quartier  de  Caen, 
arrondissement  de  Cherbourg.  , 

Ce  marin  ,  passager  à  Ijord  du  navire  fe  Fidèle  ,  naufragé 
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îe  i4  «ivrii  1827  sur  la  côte  de  Beuzeval,  n'a  pas  craint  de 
s'élancer  au  milieu  des  lames  énormes  qui  brisaient  de  toute 
part,  pour  porter  au  rivage  une  petite  aussière  au  moyen  de 
Jaquelie  il  a  réussi  à  conduire  successivement  tout  l'équipage 
à  terre. 

Médaille  en  argent,  30  juillet  1827. 

Le  Caudey  ,  Joseph  ,  maître  au  cabotage  ,  quartier  de 
Granvilfe  ,  arrondissement  de  Brest. 

Six  personnes  embarquées  sur  le  sloop  la  Paix ,  nau- 
frngé  en  mer  le  20  janvier  i  827  durant  une  tempête,  ont 
été  sauvées  par  le  sieur  h  Caudey ,  commandant  le  brig 
l'Aimaùle-Céleste ,  qui ,  ayant  aperçu  les  signaux  de  détresse 
dusloop,  manœuvra  de  manière  à  s'en  approcher,  et  parvint, 
malgré  la  violence  du  vent  et  de  la  mer,  et  après  quatre 
heures  d'efforts  soutenus  ,  à  recueillir  ces  malheureux  au 
moment  où  le  navire  allait  couler. 

Médaille  en  argent,  2  août  1827. 

Roux,  Jacques ,  subrécargue,  quartier  de  Marseille, 
arrondissement  de  Toulon.    "î;"^"^^    a  ':: 

La  bombarde  française  le  Bon-Barthélemy ,  assaillie  par  des 
pirates,  dans  le  port  de  Vathy,  le  22  janvier  1  827  au  milieu 
de  la  nuit,  a  été  arrachée  des  mains  de  ces  forbans  par  le 
courage  et  la  présence  d'esprit  du  sieur  Roux ,  qui,  s'étant 
précipité  sur  le  pont,  armé  de  pistolets  ,  est  parvenu,  après 
avoir  iuè  deux  des  pirates ,  à  mettre  les  autres  en  fuite. 

Médaille  en  or,  27  août  1827. 

Clemenceau,  Antoine ,  maître  au  cabotage,  quartier 
de  Cherbourg,  arrondissement  de  Cherbourg. 

Deux  marins,  emportés  par  la  marée  avec  une  embar- 
cation qu'ils  venaient  de  mettre  à  l'eau,  se  trouvaient,  au 
milieu  de  la  nuit  du  1  8  au  19  janvier  1  8  27,  dans  la  position 
la  plus  périlleuse,  sans  voiles  ni  avirons,  lorsqu'ils  ont  été 
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sauvés  par  le  csphviine  C/c/nenceau ,  qui,  ayant  en tenriu  îes 
cris  de  ces  malheureux ,  s'est  empressé  de  se  porter  h  leur 
secours  avec  sa  chaloupe. 

Médaille  en  argent,  3  septembre  1827. 

Le  DarS,  AIûthîeu-Jean-Afarie,  matelot,  quartier  de 
Concarneau,  arrondissement  de  Lorient. 

Ce  marin,  patron  de  la  chaloupe  la  Jcune-Francîne ,  de 
Concarneau,  sortait  de  ce  port  le  25  mai  1S27,  par  un  temj)s 
d'orage,  lorsqu'il  apprit  qu'une  autre  chaloupe,  naufragée 
au  milieu  des  brisans,  se  trouvait  dans  le  plus  grand  danger  : 
dirigeant  aussitôt  sa  route  sur  ce  point,  il  parvint,  malgré 
la  violence  de  la  mer,  à  arracher  à  une  mort  certaine  quatre 
hommes  qui  montaient  cette  chaloupe. 

Médaille  en  argent,  30  août  1827. 

PouPRON,  Pierre •  Afarie ,  matelot,  arrondissement  de 
Lorient, 

S'est  jeték  la  mer,  le  1 5  juin  1  827,  pour  sauver  un  homme 
qui  venait  d'y  tomber. 

Saisi  aux  jambes  et  entraîné  à  fond  par  cet  homme  qui  ne 
savait  pas  nager,  il  a  failli  être  victime  de  son  dévouement. 

Médaille  en  argent,  20  août  i  827. 

Lentier,  ir^;7fo/V,  batelier,  arrondissement  de  Toulon  ; 
Bernardin,  Alexis,  idem. 

Le  22  mars  1827,  un  homme,  sur  le  point  de  se  noyer 
en  petite  rade  de  Toulon,  par  un  gros  temps,  a  dû  son  salut 
au  dévouement  des  sieurs  Lentier  et  Bernardin,  qui,  après 
s'être  approchés  de  lui  avec  leur  bateau,  se  sont  jetés  l\  la 
mer  pour  en  retirer  ce  malheureux,  qui,  quelques  iiiiians 
plus  tard,  périssait  infailliblement. 

Médaille  en  argent,   10  septembre  1827.      .  .     _    , 
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Fortin,  Philippe-  Augustin ,  matefot,  quartier  de  Dun- 
kercjue,  arrondissement  de  Cherbourg, 

S'est  exposé  aux  plus  grands  dangers,  le  2  août  1^27, 
pour  aller  ,  h  la  nage ,  au  secours  de  trois  femmes  qui ,  en 
cueillant  des  moules  sur  des  roches,  avaient  été  tout-à-coup 
englouties  par  les  flots.         '  •  ''  '"^  '  - 

Deux  de  ces  femmes  ont  péri,  et  la  troisième  n'a  été  ar- 
rachée à  la  mort  que  par  le  dévouement  de  Fortin. 

Médaille  en  argent,  10  septembre  i  827.  ^ 

Leclerc,  Gabriel- Ajnand ,  matelot,  quartier  de  H 011- 
fleur,  arrondissement  de  Cherbourg.  k. 

Un  jeune  homme,  sur  le  point  de  périr  dans  la  Seine  de- 
vant Honfleur,  le  1  5  juillet  1  827,  a  dû  son  salut  h  Leclerc  : 
s'arrachant  des  bras  de  sa  femme  et  de  ses  enfans,  qui 
cherchaient  à  le  détourner  d'une  aussi  périlleuse  entreprise, 
Leclerc,  sans  se  dépouiller  d'aucun  de  ses  vêîemens,  s'est 
précipité  au  milieu  du  courant  très-rapide  en  cet  endroit,  et 
est  parvenu,  après  avoir  long  temps  lutté  contre  les  flots, 
.^  ramener  ce  jeune  homme  sain  et  sauf  au  rivage. 

Médaille  en  argent,  17  septembre  1827. 

ChaUVELON,  Enoch  Henri ,  martre  au  cabotage,  quar- 
tier de  Dunkerque,  arrondissement  de  Cherbourg. 

L'équipage  du  sloop  le  Prudent,  naufragé  en  mer  le 
30  juillet  1H27,  a  dû  son  salut  au  dévouement  du  sieur 
Chauvelon,  Qom\wM\^?i\\\.  le  Jeunc-Cons'.ant ,  qui,  ayant  aperçu 
les  signaux  de  détresse  du  Prudent,  est  parvenu,  après  avoir 
exécuté  des  manœuvres  que  la  violence  du  vent  et  la  grosseur 
de  la  mer  rendaient  très  -  périlleuses,  à  s'approcher  de  ce 
navire,  et  à  recueillir  les  hommes  qui  le  montaient. 

Médaille  d'argent,  18  octobre  182-^. 


(  826  ) 
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Le  Roi,  sur  la  proposition  de  S.  Exe.  le  ministre  de  fa 
marine  et  des  colonies,  a  décidé  que,  désormais  ,  la  digue 
de  Cherbourg  portera  le  nom  de  Louis  XVI,  qui  en  a  or- 
donné la  construction  et  vu  commencer  les  travaux  en  1 7S4; 
et  que  le  grand  bassin  à  flot  de  ce  port,  dont  l'ouverture 
aura  lieu  en  1829,  et  qui  formera  le  port  militaire,  sera 
appelé /'orf  Char/es  X. 

Cette  décision  ayant  été  notifiée  aux  autorités  de  Cher- 
bourg, les  membres  du  conseil  municipal  de  cette  ville  ont 
prié  S.  Exe.  le  ministre  de  lar  marine  de  remettre  au  Roi 
une  adresse  qui  contient  l'expression  de  leur  reconnaissance 
pour  cette  preuve  de  l'intérêt  que  S.  M.  veut  bien  ac- 
corder à  des  travaux  dont  l'achèvement  sera  de  la  plus  haute 
importance  pour  leur  pays  et  pour  la  France. 

Voici  celte  adresse:  j,.;  :..! 

«  Sire, 

55  La  décision  par  laquelle  Votre  Majesté  a  bien  voulu 
permettre  que  la  digue  de  Cherbourg  portât  le  nom  de 
{/ioue  I,ouïs  XVI ,  et  le  bassin  celui  de  port  Charles  X ,  a 
comblé  de  joie  tous  les  habitans  de  notre  ville. 

3>  Organe  de  leurs  sentimens,  le  conseil  municipal  vient 
déposer  au  pied  du  trône  l'expression  de  sa  j)rofonde  re- 
connaissance. 

33  Louis  XVI  fut  le  créateur  du  port  de  Cherbourg  ; 
Charles  X  en  sera  le  continuateur:  nos  vœux  les  plus  chers 
vont  être  exaucés.  li  achèvera  le  monument  élevé  par  son 
frère  à  la  gloire  et  h  la  j)rospérité  de  la  France. 

55  Ces  (\^\\x.  noms,  que  rassemblent  déjà  tant  de  vertus 
et  de  hautes  qualités,  stront  inséparables  dans  nos  cœurs, 
et  leur  mémoire  sera  bénie  parmi  nos  descendans  les  j4us 
reculés. 

"Sire,  nous  sera-t-il  permis   ici  d'exposer  h  Votre  Ma- 


(  8z7  ) 
jesté  le  vœu  d'une  population  toute  entière,  d'une  population 
pleine  d'amour  et  de  dévouement  pour  votre  auguste  famiileî 

55  Le  bassin  auquel  Votre  Majesté  vient  d'accorder  l'in- 
signe honneur  de  porter  son  nom,  doit  être  ouvert  l'été 
prochain  aux  eaux  de  la  mer.  Un  spectacle  aussi  imposant 
serait  digne  d'attirer  vos  regards,  et  l'auguste  présence  du 
Roi  mettrait  le  comble  à  notre  bonheur. 

3>  Vous  nous  avez  accordé,  Sire,  un  éclatant  témoignage 
de  votre  bienveillance  ;  nous  osons  supplier  Votre  Majesté 
d'y  ajouter  une  nouvelle  faveur  qui  permette  aux  habitans  de 
Cherbourg  de  faire  parvenir  jusqu'à  elle  l'accent  unanime 
de  leur  profonde  reconnaissance  et  de  leur  inaltérable  dé- 
vouement. 

Les  Membres  du  conseil  municipal  de  la  ville  de  Cherbourg. 
3>  Cherbourg ,  le  lo  octobre  1828.  >»  19bi03 

Le  Roi  a  reçu  avec  beaucoup  de  bienveillance  ce  témoi- 
gnage de  gratitude,  que  M.  le  baron  Hyde  de  Neuville  s'est 
empressé  de  mettre  sous  les  yeux  de  S.  M. 


(  N.°   78.  )  :.q 

Phare  du  Pilier,  près  de  l'Ile  de  Noirmoutîer ,  embouchure 
de  la  Loire. 

Les  navigateurs  sont  prévenus  qu'à  dater  du  i.'^''  février  pro- 
chain ,  il  sera  allumé,  pendant  toute  la  durée  des  nuits,  sur  la  tour 
récemment  construite  à  la  pointe  N.  O.  du  rocher  du  Pilier,  à  six 
lieues  marines  un  tiers  dans  le  S,  36°  E.  (du  monde)  du  phare  du 
jour,  un  phare  du  second  ordre,  à  courtes  éclipses ,  qui  pourra  être 
aperçu  par  un  beau  temps  jusqu'à  la  distance  de  six  lieues  marines. 

Ce  phare  présentera  l'apparence  d'u  n  feu  fixe,  varié  par  des  éclats 
qui  brilleront  de  quatre  en  quatre  minutes,  et  seront  précédés  et 
suivis,  non  d'une  éclipse  totale,  mais  d'un  affaiblissement  de  lumière 
qui  durera  un  peu  plus  d'une  demi-minute. 

Le  caractère  distinciif  des  phares  de  ce  genre  sera  la  longue 
durée  de  l'éclat  moyen,  qui  brillera  pendant  deux  minutes  et 
demie,  entre  deux  grands  éclats  consécutifs. 

Ces  apparences  seront  essentiellement  différentes  de  celles  du 
phare  du  jour,  dont  les  éclats  se  succèdent  de  minute  en  minute. 


{   8^8   )    , 
Phare  provisoire  de  l'île  d'Yen. 

A  dater  du  i  5  janvier  1 829  ,  il  sera  allumé,'pendant  toute  la  durée 
(les  nuits,  un  petit  feu  fixe  dans  la  partie  N.  O,  de  l'île  d'Yen ,  sur 
îa  butte  de  Petite-Foule,  à  une  demi-lieue  S.  E.  de  l'écueil  des 
Chiens-Perrins,  Cefeu,  disposé  de  manière  à  éclairer  tout  l'horizon, 
se  trouvera  cependant  masqué,  à  cause  de  son  peu  d'élévation, 
dans  la  partie  S.  E.  de  l'île.  11  pourra  être  aperçu  par  un  beau  temps 
jusqu'à  la  distance  de  trois  lieues  marines. 

Le  fanal  de  l'île  d'\  eu  sera  maintenu  jusqu'à  l'époque  peu 
éloignée  où  il  sera  remplacé  par  un  phare  à  feu  fixe  du  premier 
ordre.  Les  navigateurs  seront  informés  de  ce  changement  par  la 
voie  des  journaux. 

Phare  de  Vile  Planier^  dans  la  rade  de  Marseille. 

A  dater  du  i."^'  mars  1829,  il  sera  allumé,  pendant  toute  la 
durée  des  nuits,  sur  la  tour  récemment  construite  à  l'île  Planier, 
à  deux  lieues  marines  deux  tiers  au  S.  O.  (du  monde)  de  Mar- 
seille, un  phare  à  éclipses  qui  pourra  être  vu,  par  un  beau  temps, 
jusqu'à  h  distance  de  sept  lieues  marines. 

Les  éclats  se  succéderont  régulièrement  de  demi-minute  en 
demi-minute. 

Par  un  temps  ordinaire,  les  éclipses  ne  paraîtront  totales  qu'au- 
delà  d'une  distance  de  quatre  lieues  marines.  En  deçà  de  cette 
limite,  on  apercevra,  dans  les  intervalles  des  éclats,  une  petite 
lumière  fixe,  qui  rendra  le  phare  con-tammcnt  visible. 

Le  nouveau  fou  remplacera  le  petit  feu  fixe  entretenu  depuis 
long-temps  sur  l'île  Planier. 

Phare  d'Aiguesmortes. 

A  dater  du  i.'^''  mars  1829,  il  sera  allumé  ,  pendant  toute  la 
durée  des  nuits,  sur  la  tour  récemment  construite  à  Aigues- 
mortes  sur  le  môle  N.  O.  du  Grau  du  Roi,  un  feu  du  troisième 
ordre  à  courtes  éclipses,  qui  pourra  être  vu,  par  un  beau  temps, 
jusqu'à  la  distance  de  quatre  à  cinq  lieues  marines. 

Ce  phare  présentera  l'apparence  d'un  feu  fixe,  varié  par  des 
éclats  qui  brilleront  de  quatre  en  quatre  minutes,  et  seront  pré- 
cédés et  suivis,  non  d'une  éclipse  totale,  mais  d'un  affaiblissement 
de  lumière  qui  durera  un  peu  plus  d'une  demi-minute. 

Le  caractère  distinctif  des  phares  de  ce  genre  sera  la  longue 
durée  de  l'éclat  moyen  ,  qui  brillera  pendant  deux  minutes  et 
demie  entre  deux  grands  éclat?  consécutif?. 
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(  N."  79-  ) 
SUPPLÉMENT  î^ 

AU  NÉCROLOGE 

DES  FONCTIONNAIRES  ET   DES  OFFICIERS 

DU  DÉPARTEMENT  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES  ,      i^ 

."tO 

rouR  l'année   1824  (i).  .;o^/ 


Louis-François^Pierre  DuplesSiS,  capitaine  de  frégate   5  févr. 
en   retraite,   capitaine  de  port  à  Pondichéry,  né  à  Rennes     i824> 
(  IlIe-et-Vilaine  )   le   3  i  janvier   1762,  mort  à  Pondichéry 
le    5  février  1 824. 

Louis-Michel  Lalouette,  enseigne  de  vaisseau,  né 
à  Port-Louis  fe  22  décembre  1788  ,  mort  à  l'îie  Bour- 
bon  le  7   février    1824. 

Joseph  MONNIER  ,    capitaine  d'artilïerie  de  mariné,  'né      24. 
à  Sedan  le  1  5  janvier  1752,    mort  à  Je 

24  février  1  824. 


(1)  Voyez  ie  commencement  de  ce  nécroioge  à  fa  fin  Ju  tom.  2  de  la 
II.c  partie  de  1824.  '  " 

Le  temps  nous  a  manqué,  en  1825,  1826  et  1827,  pour  rassembler  fê^'^ 
clémens  des  nécroioges  de  ces  trois  années,  que  nous  réunissons  ici  nu  nccrô^''^ 
loge  de  I  828.  -.:" 

Nous  avons  déjà  fait  connaître  que  les  suppfémens  nécrologiques  sont 
occasionnés  par  l'impossibilité  où  l'on  se  trouve,  dans  le  département  de  ia 
marine  et  des  colonies,  d'obtenir  la  connaissance  authentique  de  tous  les 
décès,  noii-seuiement  dans  l'année  où  ils  ont  lieu,  mais  même  dans  l'année 
suivante. 


■evétus  de  toutes  les  formalités  administi'atives. 

Ar.n.  mûrit.  11/ Partie,  T.  2.  1  828.  /}/;// 


(  830  ) 

1 1  mars       Eléonor-Jeaii-Nicolas  SoLEiL,  capitaine  de  vaisseau,  né 
1824.  ^  Cherbourg  le  6  Janvier   iy6y,   mort  à  le 

I  I  mars  i  824. 

Jean-Marie  Lefer-DelA LANDE ,  lieutenant  de  vaisseau  , 
né  à  le  ,  mort 

à  le  mars  1 824. 

ijavrif,  Louis  Lahante  DE  Saint-Alby  ,  premier  vérificateur 
des  douanes  li  Saint- Pierre  (  Martinique),  né  h  la  Mar- 
tinique le  20  mai  1797,  mort  à  la  Martinique  le  ly  avril 
1824. 

T."mar.  Pereyra-Emmanuel-Benoît  DescarmeS  ,  missionnaire  à 
la  paroisse  du  Petit-Canal,  né  à  Juy  (  Galice  j  le  i4  oc- 
tobre 1775  ,    mort  le    i /' mai  1824. 

ï(5.  BouRGOlSE  ,  préposé  actif  des  douanes 

à  la  Guadeloupe,  né  à  Florence  (  Italie)  le  29  novembre 
1790,  mort  à  l'hôpital  de  la  Pointe-à- Pitre  le  1 6  mai 
1824. 

23.  Léger  Girard  ,  médecin  vétérinaire  du  gouvernement 
à  la  Guiane  française,  né  à  Fresne  {  Fiante  -  Marne  )  le 
i4  décembre  1794»  mort  h.  l'hôpital  militaire  de  Caïenne 
le  2  5  mai  1824. 

l'-^juin.  Pierre  Robert  Leclerc  de  Frainville  ,  capitaine  en 
premier  de  sapeurs  ,  attaché  à  ia  direction  du  génie  à  îa 
Guadeloupe,  né  à  Villers-Ia-Monîagne  (Moselle)  le  16  jan- 
vier 1788,  ai)porté  mort  d'apoplexie  k  l'hôpital  delà  Pointe- 
Ji-Pitre  le  1/'  juin  i8  24« 

5.  Antoine  Vjgn AUX,  garde-magasin  provisoire  à  Sainte- 
Marie  de  Madagascar,  né  à  Paris  (Seine)  le  22  sep- 
tembre   1783,  mort  à  Sainte-Marie  le  5  juin  1824. 

6.  François  Guillainne  PoMELEC,  enseigne  de  vaisseau, 
né  à  Camaret  le  2  avril  1758  ,  mort  à  le 
6  juin    1  824. 


(  83i   ) 
Charles-François  FoURNiER,  greffier  provisoire  de  la  30  juin 
cour  royale  de  la  Martinique,  né  h.  Paris  (Seine)  le  26  sep-         "i" 
tembre  1760,  mort  à  la  Martinique  le  30  juin  1  824. 

Louis- Auguste-Marie-François  Elliot,  colonel  com-  -8  juil!. 
mandant  particulier  de   la  Mana  ,    né   à   Rennes  (  lile-et- 
Vifaine  )   le  4  octobre  178  1  ,  mort  à  Caïenne  le  28  juillet 
1824. 

Joseph  Martel,  imprimeur  du  gouvernement  à  Bour-   4  août 
bon,   né  à  Paris  (Seine)  le    i4  décembre  1792,  mort  à 
Bourbon  le  4  août   1824. 

Pierre-Fiorent  Bedeau,   chirurgien  de  la  marine,   en-      18. 
tretenu  de  troisième  classe  à  Forc-Royal  (  Martinique  ),  né 
h.  Brest  (  Finistère  )  le  7  septembre  1788,   mort  k  la  Mar- 
tinique le   18  août   1824. 

Jacques  Hue,    curé   de   la  j^aroisse  des  Anses  d'Arlets    2  sept r] 
(  Martinique),  né  à  Villelongue  (Aude)  le  .     1797, 

mort  à  la  Martinique  le  2  septembre  1824. 

François  LoiSEAU,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à  2.- 

le  ,  mort  à  le  :2   sep- 

tembre 1  824. 

Bernard -Madeleine  Fanthome  ,  juge  assesseur  provi- 
soire au  tribunal  de  première  instance  à  Pondichéry  (Chau- 
dries  ) ,  né  à  le  ,  mort 

à  Pondichéry  le  4  septembre  i  824. 

Jean -Tranquille  Angot  ,   capitaine  de   frégate    hono-       ,^, 
raire  ,    né    à    Saint  -  Valéry    le    25     janvier    1758,    mort 
à  le  10  septembre   1824. 

Anselme-Michel  DE  Gisons,  garde  du  a;énie  de  deuxième 
classe   h.    Corée,  né  à  Paris   (Seine)   le  ji  janvier  iyo/ 
mort  à  Corée  le  9  octobre  î  824- 


9  oCt. 


29. 


f  83^  ] 

o'^  ^'       Hurues-OIfvier  baron  de  Mequet,  contre-amiral  ho- 

1  0-4 .  '^ 

Horaire  ,    né    à   Gianville   le    11    septembre  1762,  mort 
à  fe   I  5  octobre   1  824. 

Honoré  Broquier,  capitaine  d'artillerie,  né  au  Pujet 
îe  ()   septembre    1747»  mort  à  le    3  1    oc- 

tobre 1  824. 
jnov. 

Nicoîas-Pauî  Crochet  de  Luxembourg,  chef  de 
batnilfon  d'artillerie  de  marine  ,  né  à  Pons  le  30  oc- 
tobre 1765,  mort  à  le  I  5  novembre 
1824. 

''  François-Nicolas-Léonard  Boyard,  lieutenant  d'artillerie 

de  marine  ,  né  à  le  ,  mort 

à  le  I  5   novembre  1824. 

Mathias- Constantin  Iîurly,  lieutenant  de  vaisseau  en 
retraite,  capitaine  de  port  à  Saint -Paul,  né  au  Crotoy 
(Somme)  le  12  avril  1767,  mort  à  l'hôpitaf  militaire  de 
Saint-Denis   le    2f)   novembre   1824. 

Au2;ustin-Ga;par  DE  CONTAL,  ancien  officier  en  re- 
traite ,  jouissant  de  sa  pension  à  la  Martinique ,  né  a 
Gremecey  (Meuse),  mort  à  la  Martinique  le  7  décembre 
1824. 

Jean  Gravereau  ,  capitaine  de  frégate  honoraire  ,  né 
à  Jarnac  le   10  mars  1705  ,  mort   à  le  8  dé- 

cembre I  824. 

12.  Mathieu- Joseph-Casimir   GouRRiN,  capitaine  de  fré- 

gate  honoiaire  ,   né  à   la    Ciotat  ie  7    mars    1759,  l'i'ion 
Il  le   I  2   décembre    1824. 

Pierre -Guillaume  GiCQL'EL  DES  TOUCHES,  capitaine 
^       de  vaisseau  ,   né  à  le  ,  mort 

u  ie   1  7   décembre   1824. 


(  833  ) 
François  C^mdide  Lecoiste,  commis  principal  de  ma-  21  déc. 
rine  ,  né  à  Chandeniagor  le  H  février  ^^JJ)  -,  mort  à  Chaii-    '  ^^' 
dernagor  le  21    décembre  1824. 

Pascal -Antoine   Delhaye  ,    capitaine    d'ouvriers   d'ar-      2.;. 
tillerie  de  la  marine,  commandant  par  intérim  de  l'établis- 
sement de    la    Mana  ,    né    à    Rouen  (  Seine  -  inférieure  ) 
le  ,  mort  dans  la  colonie  le    2(^    dé- 

cembre I  824. 

Félix  LE  Capta  IN,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Gran- 
ville  le  9  août  1788,  mort  à  Saint-Domingue  le 
1S24.  .  :. 

Joseph  Lauxerrois  de  la  Cotte,  ancien  commis- 
saire des  colonies,  chef  de  bureau  au  ministère,  né  hTroyes 
le  26  juin    1748,   mort  à  Paris  le  1824. 

Gabriel- Alexis  DuprÉ-Cara  ,  lieutenant  de  vaisseau, 
né  à  le  •-  :    .  ,  i^iort 

à  le  _.      1824. 


(  N.°   80.  ] 

NÉCROLOGE 

DES   FONCTIONNAIRES   ET   DES   OFFICIERS 

DU  DÉPARTEiMENT  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES, 
POUR    L'ANIsÉE     1825. 


Jean-Francois-Louis  GhatON,  lieuîeiîant  de  vaisseau  , 
né  à  Nantes  le  8  mars    1770,  iiiort  à  181; 

le  6  janvier    1825. 


(  834  ) 
7  j^iii'^'-       Louis-Jérôme    DuJONG,  lieutenant  de  vaisseau,  né  au 
'*-;•  Port-Louis  fe  5  septembre    1764,  mort  à 
le  7  janvier  1825. 

8  Jacques-Étienne-Vincenî    Arnaud  ,     capitaine  d'artil- 

lerie ,    né  à  Aizenais  Je   ic)   juillet   1771,    mort  à  Roche- 
fort  le   8  janvier    1825. 

9.         Ray  ,  dite  sœu}-  Marîe-Thêicse ,  née  îe 

à  Vineuse  {  Saone-et-Loire  ),  sœur  institutrice  de    ia  con- 
'  grégation  de  Saint- Joseph,  attachée  à  l'étahlisseinent  de  fa 

Mana,  morte  à  la  Mana  le  9  janvier   1825» 

'!-•         Guiilaume-Martin  LefÉe ,  capitaine  de  vaisseau,  né  au 
Val-de-la-Haye  le  21    mai  1768,   mort  à 
le  I  2  janvier  1825. 

17.  Théophile  TouzÉ,  chirurgien  de  ia  marine  entretenu  de 
3.*^  classe  au  Marin  (Martinique),  itc  à  Nantes  (Loire-in- 
férieure) ie  26  marsi  797,  mort  à  i'hôpitai  du  Fort-Royal 
le   17  janvier  1825. 

18.  Michel -Hector  Julien,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Plassac  le  10  juin  1767,  mort  à  le 
18    janvier    1825, 

'^•'         Le  BlHAN  DE  PennelÉ,  commissaire  honoraire  de  la 
marine,  né  à  Morlaix  le  21  mars  1752,  mort  à 
le   1  8  janvier  1825. 

19.  Jean-Nicolas  Goncet,  capitaine  d'artillerie,  né  à  Be- 
sançon le  28  septembre    i7(>3  ,  mort   à 

le   19  janvier   1825. 

20.  Adolphe  GouRNAY,  chirurgien  auxiliaire  de  la  marine 
de  3/ classe  b.  la  Mana,  né  h  Nantes  (Loire-inférieure) 
le  i4  mai  1799,  mort  à  i'hôj>iial  de  Caïenne  le  20  jan- 
vi'.r  1825. 


{   835   ) 
Firmin  NoURY  ,  capitaine  d'artillerie,  né  h.  Plainville,  lojatiT. 
ie  20  septembre  1768  ,  mort  à  Paris  le  20  janvier  1825.        *  '^' 

Dominique  Dupé  ,  officier  de  santé,    né    à   Malestroit      ^z. 
le   13  janvier  1767,  mort  à  le     . 

22  janvier   1825. 

Joseph-François  GiRAUD,  greffier  du  triounal  maritime      2;. 
de    Toulon,  né    à    Toulon  le  28    janvier   1754?  mort  à 
le  25  janvier  i  825. 

Louis  Marie   LE  Bras  ,  sous-commissaire  ,    né   à    Brest      26. 
le   26  juillet  1799,  mort   à  le 

2.6  janvier  i  82  j. 

François-Louis  HuET  ,  chirurgien  de  la  marine  de    i/^      ^ç. 
classe,  né  à  ie  mort  à 

le  29  janvier   i  825. 

Jean-Marie  Gautier,  capitaine   de  frégaîe ,  né  à  Lo-  3  fcvr. 
rient  le  25    octobre    1756,  mort  à  ,         ,  |ç 

3  février    1825. 

Jean-Pierre-Félix  ROUXEL  ,  lieutenant  de  vaisseau,  né      13. 
à  Nantes  le    10  juillet   17^6,  mort  à  le 

I  3  février   1825. 

Joseph  Castellan  ,  capitaine  de   frégate    honoraire  ,      15. 
né  à  Toulon  le  i  5  janvier  1745  »  mort  à 
le  I  5    février    1825. 

Le  baron  Julien-Marc  Cosmag-Kerjuljen  ,    contre-      17. 
amiral,  né  à  Châteaulin  le  27  novembre    lyoi  ,  mort  h 
le    17  février   1825. 

Arthus-Georges-Louis-François  de  Saiint-Belin  ,  lieu-      28. 
tenant  de  vaisseau  ,  né  à  Charleville  le   ii    mars   1789, 
mort  en  mer  le  28  février   1825.  . 
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%  mars       Cfaiide  Carquin  ,  capitaine  d'artillerie  de  marine,  né 
à  Quaire-Chainps  le  27   mars    1751  ,  mort  à 
le  2   mars   1825. 

7*  Jacques  JussER AND,  capitaine  d'artiiferie  de  la  marine, 
né  à  Issoudun  le  22  mars  17(38  ,  mort  à  Paris  le  7  mars 
1825. 

'^-         Frédéric- B.irnabé-Laurent  Second  ,   capitaine   de  fré- 
gate ,  né  à  Beausset  le   10  août  1755) ,  mon  h 
le   I  2  mars    1  82  j. 

15-  Ernest  Pariset,  chirurgien  de  la  marine  entretenu  de 
i/'  classe,  né  à  Meudon  {  Seine-et-Oise  }  le  i4  juillet 
1797,  mort  le  i  5  mars  1825  ,  à  bord  du  navire  de  com- 
merce la  Clémentine ,  en  se  rendant  de  France  à  la  Gua- 
deloupe. 

'5-         François-Auguste  Cotelle  ,    lieutenant    de    vaisseau, 
né  à  Blainviile   le  27  août   1766,    mort  à 
le  1 5  mars  i  825. 

1(5.  Pierre-Martin-Marie  TOUFFAIT,    commissaire    de   ma- 

rine, né  à  Rennes  le    1^   février    17^3?    mort  à  Paris  le 
1  6  mars  1825. 

20.         Edme  Collet,  directeur  des  vivres  de  la  marine  ,  né 
à  Paris  le  2j  novembre    I74-)  mort  à 
le  20  mars  1825. 

20.         Louis-Jean  TaillArd,   lieutenant    de    vaisseau,    né  ii 
Saint-Brieux  le  7  juillet  174^  >  niort  à 
le  20  mars   1825.  .     . 

^--  Antoine-François-Baleine  DulaurENS,    greffier    pro- 

visoire du  tribunal  de  première  instance  (  Chaudrie  )  à  Pon- 
dichéry,  né  le  à 

mort  h  Pondichéry  le  22    mars  1825. 
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Jean-Jacqnes  Duhâ?.U"L,    capitajne   d'aitiilerie    de  la  -«mars 
marine,  né  à  Geniilly  ie  23  mai  175        îon  à  '   '^' 

le  28   mars   1825. 

Jean  Délègue  ,  capitaine  d'artillerie  ,  né  à  la  Chaire-      28. 
Dieu  le  7  janvier   1761  ,  mort  à  le 

28   rrrars    1825. 

Louis-Charles  Nicolas  ,  lieutenant  d'artillerie   de  ma-      29, 
rine  ,  né  à  Paris  le  5   décembre  1760,  mort  à 
le  29    mars  1825. 

Jacques   CouRPON  ,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Bayon      29.  ^ 
le  18  juiL'et  1765  ,    mort  à  ie 

2CJ  mars  1825. 

JeanCoRBUN,  enseigne  de  vaisseau  ,  né  li  h  Rochelle      -9- 
le  6  mai    1746,  mon  à  le 

2.Ç)  mars  1825, 

Jean  Louis  Mesnager  ,   enseigne  de    vaisseau,    né   à      30. 
Cherbourg  le  21   juin   1788,  mort  à  ,    .;  - 

le  50   mars    1825. 

Guillaume  Stetem  ,  cnpitaine  d'artillerie  de  marine,  né   4 avril 
ù  Saint-Malo  le  13  mars    1758,  mort  à 
le  4  «vril  1825. 

Louis-Raymond  Rosières,  secrétaire  général  du  minis-       y. 
tère  de  la  marine ,  né  à  Alby  le  i  8  juillet  1757,  mon  à  Alby 
ie  7  avril  1825. 

René  Souvestre  ,  chirurgien  delà   marine,  entretenu        g, 
de  3/  classe  h  la  Poinîe-à- Pitre  (Guadeloupe)  ,  né  à  Paim- 
bœuf  (Loire-inférieure),   le  28  février    1797,   mort  à    la 
Pointe-à-Pitre  le  8  avril  182^. 

Nicolas-Denis  Legendre  ,  ancien  sous-chef  de   J;ureau      ,8. 
au  dépôt  de  Versailles,    né  à  Longwy  le  1  1  juillet  lyîi^y 
mort  à  Versailles  le  18  avril  1825. 


(   838   ) 
19  avril       Jean-Antûine  LuLLY  ,  chirurgien-major,  né  à  Toulon 
'S^i'  le    2    mars    1736  ,    mort  à  le    i ^   avrii 

1825. 

21.         Raymond-Alexandre  Salvignol  ,   lieutenant  des    ou- 
vriers militaires,  né  h  îe 
mort  à                          le  2.1  avril  1825. 

2>-         Marie-Louise  Guibert,  dite  sœur  Afarie-Lo?jise ,  hos- 

-     pitaiière  de  la  congrégation  de  Saint-Maurice  de  Chartres, 

attachée  k  l'hôpital  maritime  de  Saint-Pierre  (Martinique  ), 

née  à  Mer  (Loir-et-Cher)  le  5  février  1784-,  morte  audit 

hôpital  le  21  avril  1825. 

2;.  Henri-Antoine-Marie  KÉDIER  DE  Beauverger,  con- 
seillera la  cour  royale  de  Bourbon,  né  à  l'île  de  Bourbon 
le   30  janvier  1757,  "lort  à  Bourbon  le  25  avril  1825. 

27.  Marie-Louis  BuOR  ,  capitaine  de  vaisseau  honoraire,  né 
à  Voiré  le  2  juin  1752  ,  mort  à  le  27  avril 
1825. 

28.  Michel  Jean,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à  Blainville  le 
23  octobre   175  5,  mort  à  ,  le  28  avril  1825. 

30.  Louis-Jose])h-Fortuné  DE  Venfl,  contre-amiral  hono- 
raire, né  à  Toulon  le  6  octobre  1759,  mort  au  Eeausset  le  30 
avril  1825. 

Jean  GOYELCHE,  lieutenaiu  de  vaisseau,  né  à  Ciboure 
ie  15  mai    1770,  mort  à  le        avril  1825. 

i."mai.       Laurent  Bernard,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à  Dun- 
kerque  le  11  mars  1780,  iiiort  à  le  i ."  mai 

1825. 


(  S39  ) 
Louis-M.irie-Joseph  DE  Kerouartz,  capitaine  de  vais-  7  mai 
seau  honoraire,  né  h  le  mort    '  "^' 

à  le  7  mai  1825. 

Mathurin    CuppÉ,  chirurgien  de  la    marine   entretenu      13. 
de  i.'"  classe  k  Fort-Royal    (  Martinique  )  ,   né  à  Charente 
(Charente-inférieure)  le  8  novembre  1779,  mort  à  Fort- 
Royal  (Martinique)  le    13  mai  1825. 

Pierre  Adelus  ,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Agon  le  10      20. 
décembre  1750  ,  mort  à  le  20  mai  1825. 

Charles-Antoine  LeforSONNEY  ,  enseigne  de  vaisseau,      21 . 
né  à  Honfleur  le  20  octobre  iyy6,  mort  à 
le  2  I  mai  1825.  ». 

Louis-Michel-Julien  GoURBElL,  lieutenant  de  vaisseau,      23. 
né  à  ÏVioëve  îe  28  septembre  1762,  mort  à 
le  23  mai  1825. 

Henri-Paul  Mariette  ,  directeur  de  la  monnaie  (  pro-     ^4« 
visoire  )  à  Pondichéry ,  né  le  à.  , 

mort  à  Pondichéry  le  24  mai  1825. 

Pierre  Gibouin,  ancien  commissaire  des  classes,  né  à      24. 
Lusigni  le  i  3  mai  1743  >  mort  h  le  2Zt  mai 

1825. 

Jean-Baptiste  Paris,  lieutenant-colonel  d'artilfeiie,  né      24. 
à  Paris  le  16  septembre  1772  ,  mort  à  le  24 

mai   1825. 

De  Franc  de  Maillane,  capitaine  de  frégate,  né      25. 
à  Aix  le  12  juillet  1763  ,  mort  à  le  25  mai 

1825. 

Charles-Jean-Antoine   GuÉROULT  DE  BellÉE  ,  ca])i-      27. 
laine  de  frégate,  né  à  Gonneville  le  21   août  1767,   mort 
à  le  27  mai  1  825. 
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28  mai       Jean-Pierre  Pjerron  ,  curé  du  Fort-Royr.î  (Martinique) , 
'   ">'  né  h  Joinviile  (  Haute-Marne)  le  8  janvier    1749»  niort  au 
Fort-Royal  Je  28  mai  5825. 

3  juin  Nicolas  RemÉON  de  Longuevau,  chef  de  Latailfon 
d'infanterie  de  marine,  né  à  Béfort  le  5  octobre  1757  ,  mort 
à  ie  3  juin  1825. 

4-  Pierre-François  DuROCHER  ,  capitaine  de  frégate  hono- 
raire ,  né  à  la  Noé-Brondineuf  le  26  janvier  1760,  mort 
à  le  4  juiii  I S25.  1    - 

14.  Jean-Baptiste  Sartin,  capitaine  d'artiiîerie,  né  à  Ville- 
paix  le  2  décembre  1758,  mort  à  le  i  4  J^i^^ 
1825. 

,4.         Jean-Alexandre  Papineau-Desmarais  ,  lieutenant  de 
vaisseau,  ne  à  la  Rochelle  le  1  3  mars  i  y6^  ,  mort  à 
le  i4  juin  1825. 

14.  Pierre-Paul  Basset,  enseigne  de  vaissenu,  né  à  Agen 
le  16  sej'tembre  1782,  mort  à  le   i4  juin 

1825. 

,^.  Jacques  Roux,  sous  -  commi;saire ,  né  à  Fîennebont 
le    12    octobre    17625  mort  h  le   1  5   juin 

1825. 

Gilles-Thomas  Duplessis-Compadre  ,  capiiaine  de 
vaisseau,  né  à  l'Ile  de  France  le  25  mars  1770,  mort  à 
Paris  le  23  juin  1825. 

27.         Julien-Lucas  Leray,  capitaine  de  vaisseau,  chef  de  di- 
vision, né  à  Pornic  le  24  décembre  '75)5  '"^l't  '"i 
le  27  juin  1825. 

•  30.  Christoj)he-Marie  de  Goi^SBRiANO ,  capitaine  de  vais- 
seau honoraire,  né  ;l  Rennes  le  2  novembre  1748,  mort 
à  Je  3c  juin  182;. 
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Jean  Fayar  ,  lieutenant  adjudant  de  place  à  fa  Pointe-  4  juillet 
à-Pitre  (GuadeFoupe),  né  h  Moulins  (Allier)  le  5  novembre     'S^;- 
I  'j7(> ,  mort  à  l'hôpital  militaire  de  la  Basse-Terre  (e  4  juillet 
1825. 

Louis  DuLAURENS  ,    conseiller    provisoire    à  la   cour       7. 
royale  de  Pondichéry ,  né  à  le 

mort  à  Pondichéry  le  7  juillet  1825. 

Jean-Isidore    Delaselle,    conseiller   provisoire    à  fa      13, 
cour  royale  de  Pondichéry  ,  né  à  le 

mort  à  Pondichéry  le  13  juillet  1825. 

Jean-François  Landolphe,  capitaine  de  vaisseau,  né  à      ,-. 
Ausonne  le  5  février  1747»  mort  à  Paris  le  i  5  juillet  i  825. 

François  Belenfant  ,  greffier  de  première  classe  du  tri-      ,  j. 
bunal  maritime,   né  à  Beuil  le  i4  janvier  1749»  mort  à 
le  I  5   Juillet  1825. 

Armand  Marie- Joseph  La  COMBE,  commissaire  de  nui-       ir;. 
rine,  né  à  Paris  le  9  février  1764,  mort  à  Bordeaux  le    i  6 
juillet  1825. 

Jean-Baptiste   Billard,  capitaine  de   vaisseau,   né    h.      ,-,, 
Hauteville  le  25  février  1761,  mort  à  le  17 

juillet  1  82  y. 

François-Ange-Sranislas  EvEN  ,    chef  d'administration,      z\ . 
né  à  Rennes  le  i  5  novembre  1738,  mort  à 
le  2  I  juillet  1825. 

Bernard  Graffe  ,  préfet  a})ostolique  ;i  la  Guadeloupe,      2.6, 
né  à  Metz  (Moselle)  le  6  novembre    1766,  tué  dans  l'ou- 
ragan du  26  juillet  182J. 

Pierre-  Henri  Blampied,  commis  principal  de  marine,      ,^ 
chargé  du  service  administratif  aux  Saintes,  dépendances  de 
fa  Guadeloupe  ,   né  à  Chantilly  (  Oise)  ie  2  février  1768  , 
tué  dans  l'ouragan  du  2.6  juillet  i^?-y. 


(   84:^   ) 

Michelle  Jacquotot,  dite  sœur  Julk^  supérieure  de  la 
maison  des  sœurs  institutrices  de  la  congrégation  de  S.  Jo- 
seph à  la  Basse-Terre  (  Guadeloupe)  ,  née  à  Dax  (  Côte- 
d'Or  )  le  8  avril  1797,  tuée  dans  l'ouragan  du  26  juillet 
1825. 

^(^  Maihieu   Landreau  ,    maître   de  port    provisoire   à  la 

Pointe-k-Pitre  (Guadeloupe  ) ,  né  à  la  Rochelle  (  Charente- 
inférieure  )  le  1  5  mars  1787,  disparu  dans  l'ouragan  du  26 
juillet  1825. 

27.         Pierre  Duret,  premier  chirurgien  en  chef,  né  à  Mon- 
treuil  le  15  novembre  174^»  mort  à  le  27 

juillet  1825. 

[août  Henri BoURQUAR  DE  Frontville,  capitaine  adjudant 
de  place  à  Fort-Royal  (  Martinique  )  ,  né  h  Paris  1  Seine)  le 
2  avril    1760,  mort  à  le  3  août  1825. 

j,         Charles-François  FouGERAY,  enseigne  de  vaisseau,  né 
à  Granviîle  le  27  octobre  1758  ,  mort  à 
le  5  août  1825. 

(_  Nicolas  QuiNARD,  sous-ingénieur,  né  à  Lorient  le  30 

août  1741  )  mort  à  le  6  août  182J. 

7,         Gilles  LouvEL,  capitaine  de  frégate,  né  à  Granviîle  le 
2^  avril  1 7<^ 3  ,  mort  k  Xqj  août  1825. 

, ,  Esprit  BODIN,  lieutenant  ingénieur-géographe  à  Caïenne, 

né  à  Marseille  (  Bouches  du- Rhône  )  le 

mort  à  Caïenne  le  13  août  1825. 

,4.^         François-Marie  LE  BouRHiS,  enseigne  de  vaisseau,  né 
h  Camaret  le  7  septembre  1755  ,  mort  à 
le  1  4  août  1825. 

17.         François  Mejansac ,  colonel  d'artillerie  de  marine,  né 
à  Pierrefort  le  29  décembre  1752,  mort  à 
le  I  7  août  1825. 


(   S43   ) 
Arsène  TeMISOT  ,  dite  Sivur....,  institutrice  delà  congre-  17  août 
gation  de  Saint- Joseph  'maison  de  Caïenne  )  ,  née  h  Di-     '825. 
jon  (Côte-d'Or  )  le  30  juillet  1  Soo  ,  morte  à  Caïenne  le  17 
août  1825. 

Jean-François-Toussaint   DE  LORGERIL,  contre-amiral      17. 
honoraire,  né  à  Uurau  le  7  novembre  175  »  ,  mort  à 
le    17  août  1825. 

Charles  Louis  DuCHiLLEAU,  contre-amiral  honoraire,      21. 
né  à  Fontenay  le  26  mai    1738,  mort  à  Paris  ie  21  août 
1825. 

Ernest  Grout  DE  Beaufort,  lieutenant  de  vaisseau  ,   3  sept. 
en  mission  dans  l'intérieur  de  l'Afrique ,  né  h 
le  mort  à  Bakel  le  3  septembre 

1825. 

Louis-x4rchange  Gras,  chirurgien  de  la  marine  entretenu        5* 
de   deuxième  classe,  né  à  Toulon   (  Var  )    le   21    octobre 
1793  ,  mort  à  Dagana  (Sénégal  )  le  3  septembre  1825. 

Guillaume  MonïSÉrat,  officier  de  santé  de  deuxième        ^* 
classe,  né  à  le 

mort  à  Dagana  le  3  septembre  1  S25. 

Pierre-Gabriel  JozEAU  .  chirurgien  auxiliaire  de  la  ma-       5. 

'  CD  -^ 

riiie  de  troisième  classe  à  la  Base-Terre  (  Guadeloupe  )  , 
né  k  Terne  (  Charente  )  le  2 1  janvier  1805,  mort  à  la  Basse- 
Terre  le  19  septembre  1825. 

Louis- Antoine  Saint-Germain,  commissaire  des  colo-        ^• 
nies,  né  k  Valence  le  27  septembre   1731,  mort  k 
le  5  septembre  1825. 

Esprist-Marie    Demichel-Pierrefeu  ,    lieutenant  de       ^* 
vaisseau  ,  né  à  Marseille  le  8  septembre  1765,  mort  k 

le  »■)  sej)temî)re  1825.  :  -•. 


iS'  oct. 
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9  sept.       Pierre-Nicolas  Kot.lAjN  D  ,  confre-.nmirnî,  né  à  Dieppe  [e 
'   ^^'   29  avril  1761  ,  mort  à  Paris  le  cj  septembre  1  825. 

12.  F'ORESTIER,  conseiller  d'état,  ancien   chef  de  division 

du  ministère,   né   à  Versaiiies  ie  4  octobre    1762,    mort  à 
Sens  le   i  2  septejnbre  1825. 

M-         Léonard-François  RoBiN  ,   sous- commissaire  de  la  ma- 
rine, né  à  Angoulême  le  21  février  1766,  mort  à 
le  I  3  septembre  i  82  j. 

27.  Alexandre-Claude  Mafys-Segrand,  capitaine  devais- 
seau  .  né  à  Brain  (Maine-et-Loire  )  le  30  décembre  «739, 
mort  à  le  27  septembre  1825. 

Dominique-Antoine  FuîCONiS  DE  ClÉzard,  capitaine 
de  vaisseau,  né  à  Liège  le  28  octobre   1761  ,  mort  à 
le  I  .*'  octobre  1825. 

Guilîaume-André  Benoit- Ferret  ,  missionnaire  à  îa 
paroisse  de  la  Cspesîerre  (  Guadeloupe  j  ,  né  à  Savigny 
(Seine  inférieure  )  fe  29  novembre  i  759,  mort  à  la  Gua- 
deloupe le  i/^octoî;re  1825.  ■   ; 

Antoine  DE  Brageas  ,chirurgiende  la  marine  entietenu 
de  troisième  classe  à  la  Basse-Terre  (  Guadeloupe  ) ,  né  à 
Saint-Cfément  (  Dordogne  )  le  23  décembre  1778,  mort  à 
la  Basse-  Terre  le  6  octoijre  1825. 

Eustache-François  Bricfiet,  chef  de  bureau  au  minis- 
tère, né  à  Coutigné  le  26  janvier  1763  ,  mort  à 
le   1 8  octobre    1825. 

Joseph  DE  Cambis,  ancien  contre-amirnl ,  né  h  Brian- 
çon  le  20  septeiTibre  1748  .  mort  à  Chartres  le  22  octobre 
i  8  2  y . 

Jean  Porcher,  enseigne  de  vaisseau,  néà  Saint-Gildard 
le  28   août  »7)"0,  luort  à  le  30  octobre 


(  84j   ) 
Gines-Gabriel  Cheruise  ,  sous-chef  de  bureau  au  minis*    ,<,  oct. 
tère  (  administration  des  vivres) ,  né  à  Poissy  îe   12  juillet    '825. 
ly^^  ,  mortk  le  30  octobre  1825. 

Sylvain-François-Pierre-Joseph  de  Pommereux  ,  rece-      , , , 
veur  aux  déclarations  des  douanes  à  Marie-Galante,  dépen- 
dance de  la  Guadeloupe,  né  à  fe    i  i    mai 
1758  ,  mort  à  Marie-Galante  le  3  i  octobre  1825. 

Jacques   lioUYER,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Saint-Sa-   -nov. 
vinien  le  2.6  mars  1763  ,  mort  à  le  z  no- 

vembre 1825. 

Marie-Suzanne -EuphrosÈne  Prévost,  sœur  hospitalière        ^ 
de  la  congrégation  de  Saint  -  Maurice    k  Chartres,   atta- 
chée à  l'hôpital  de  Saint-Denis  (  île-Bourbon  )  ,  née  à  Saint- 
Éliez  (Eure)  îe  28  octobre    1788,  morte  à  Bourbon  ie  z 
novembre  1825. 

Léonard  RiGNAC,  chef  d'administration,  né  h  Château-       ^' 
neuf  le  7  septembre  174^»  mort  à 
ie  4-  novembre  1825. 

Jean-Baptîste-Hyacinthe  DE  Bellon  DE  Sainte  Mar-       7- 
GUERITE,  capitaine  de  vaisseau,  né  à  Brignolles  le  H  no- 
vembre 1761,  mort  à  le  7  novembre 
1825.  ,- 

Jean-André  Gassin, capitaine  de  vaisseau,  néà  Marseille      n. 
îe  I  I  décembre  1753,  mort  à  îe  j  i  no- 

vembre 1825. 

Anne  MORIOUX,  dite  sœur  OJil/e,  hospitalière  de   îa      fj. 
congrégation  de   Saint-Maurice   de  Chartres,    attachée  à 
l'hôpital  maritime  de  Fort- Royal  (  Martinique  )  ,  née  h.  Vi- 
neuil  (  Loir-et-Cher  )  le  2  i  février  1791,  morte  h.  h  Mar- 
tinique le  I  5  novembre  1825. 

Michel-Pierre   Barre  A  ut,  capitaine  de  frégate,  né  h     n, 
Versailles  le  10  juillet  1761  ,  mort  à 
îe  21  novembre  182 y. 

Ànn.  mari  t.  lî."  Partie,  T,  2.   Io2o.  /// 


U6  ) 
,  nov.       Félix  Pelletier,  curé  de  la  paroisse  du  Fort-Saint-Pierre 
ii^î5-   (Martinique),  né  Ji  Romorantin  (Loir-et-Cher)  le  21    jan- 
vier 1751,  mort  à  Saint-Pierre  le  22  noveinbre  1825. 

a;.  Achille  Fîonoré  Guyot  de  Leuchey  ,  commis  de  ma- 
rine de  {)remière  classe  ,  né  à  Paris  (Seine)  le  8  avril  1  75)  ï  , 
mort  à  Pondichéry  le  25  novembre  1825. 

27.  Charles  Roche-Saleil,  capitaine  de  vaisseau,  né  à 
Usos  le  19  mars  1737,   mort  à  le  27 

novembre  1825.  ■     "        ' 

.0,  Jean- Baptiste-François  DE  Marbotin,  capitaine  de 
vaisseau  honoraire ,  né  à  Bordeaux  le  24  mars  1752,  mort 
à  le  30  novembre  1825. 

idée.  Charles-François-Léger  Favereau,  lieutenant  général 
d'artillerie  de  la  marine,  né  à  Chauny  le  2  octobre  1760, 
mort  à  Coucy ,  le  2  décembre  1825. 

4.  Louis-Augustin  Delacoste  de  la  Tourette  ,  capi- 
taine de  vaisseau,  né  h.  Aurillac  le  1  8  novembre  1  763  ,  mort 
à  le  4  décembre  1825. 

Ê^  Roland  ScOLAR  ,  capitaine  de  frégate  ,  né  h  Ploubanalec 
le  19  septembre  i7')7f  mort  h  h  6 

décembie  1825. 

«).  Josej)h  Samson,  capitaine  de  frégate  en  retraite,  capi- 
t;iii;e  de  port  h  Caïenne,  né  à  Nivelles  (Pays-Bas]  le  7 
juin  1766  ,  mort  à  Caïenne  le  9  décembre  1825. 

15.  Alexandre-Jean-François-Hyacinthe    DE    Rivecampt, 

£;arde  d'ariilierie  à  In  Martinique,  né  à  Sorèze  (Tarn  )  le 
'20  mars  '780,  mort  à  l'hôpital  de  Fort-Royal  le  15  dé- 
cembre 1825. 

20.  Jacques-François  ClÉROT,  capitaine  de  frégate,   né  h 

Pond.ch^ry  le  j  avril  1  768,  mort  à  Paris  le  20  décembre 
.825.  .-^         - 


(  U?  ) 

t 

Pierre  Etienne    Marchand,  capitaine  des  ouvriers  mi-  ii  ^éc. 
iitaires  ,  né  à  Paiaiseau  le  3  décembre    1781  ,  mort  h  "  '^' 

le  2  2  décembre  1825. 

Joseph-Thérèse  Calamand,  lieutenant  de  vaisseau  ,  né      ^4. 
à  Saint-Chamas  Je  i  5  octobre  i744>  mort  à 
le  24  décembre  1825. 

Jacques-Augustin  GAILLARD,  ancien  garde-magasin  de 
la  marine  au  Havre,  né  au  Havre  le  19  décembre  1751, 
mort  à  le  1 82 j. 

Marie  TOLLET,  dite  sœur  Thérèse,  institutrice  de  la  con- 
grégation de  Saint- Joseph  ,  née  à  Tannay  (  Nièvre  )  le    1  i 
mai   1793,   morte  à  l'ourbon  fe 
1825. 

Janaud,  dite  sceur  Agnès,  institutrice  de  la  congréga- 
tion de  Saint- Joseph,  née  à  Clafy  (Saône  )  le  30 août  1  802  , 
morte  à  Bourbon  le  1825. 


(  N."   8r.  ) 

NÉCROLOGE 

DES   FONCTIONNAIRES    ET   DES    OFFICIERS 

DU  DÉPARTEMENT  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES, 
POUR     l'année     182^, 


}3-a\- 


Charîes-Jean  ROMEI,  lieutenant  d'artillerie,  né  à  Gènes  ^  h 
»e  9  juin  1778,  mort  à  le  2  janvier  1H26.        »8.'.<s, 


(  848  ) 

3  janv.        Nicolas-Vafeniin,  chevalier  DE  MoNTBRUN  ,  lieutenant 
de  vaisseau,  né  k  Angliers  le  i  2  avril  1753,  mort  à 
le  3  janvier  i  826^. 


jBi6. 


^'  Jean-Baptiste-Michel  AviCE,  enseigne  de  vaisseau ,  né 
h  Livaro  le  28  avril  17^1,  mort  à  le  6  jan- 

vier  1826. 

9-  Louis- François-Marie  Geslin,  greffier  en  chef  de  la 
cour  royale  de  Bourbon,  conseiller  auditeur  provisoire,  né 
à  l'île  de  Bourbon  le  22  février  1773  ,  mort  à  Bourbon  le 
p  janvier  i  826. 

10.  Nicolas-Théodore  GuiLLEMANT,  lieutenant  de  vaisseau» 
né  à  Aniheuil  le  10  septembre  1761  ,  mort  à 

le  10  janvier  1826.  .;  ;; 

11.  Jacques-Antoine  Bed ARIDE,  sous-commissaire,  né  à 
Aiguesmortes  le  21  mars  i75<5,  mort  à 

le  1  I    janvier  1  826. 

'3-  Jacques-Marie  Lerouzic,  médecin  en  chef  de  la  marine, 
né   à  Vannes  le  13  février  1758,   mort  à  le 

1  3  janvier  i  826. 

■15.  Jacques-Juiien  Clouet,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Granville  le  10  septembre  i773>  mort  à  le 

1  5  jan\ier  i  826, 

18.  Denis-Marie- Xavier  de  Curt,  huissier  audiencier  à  la 
cour  royale  de  la  Guadeloupe  (provisoire),  né  à  Avignon 
(Vauclube)  le  9  décembre  1758,  mort  \\  la  Basse-Terre 
le  1  8  janvier   1  826. 


'9< 


Jean  Vii.l.AUD,  chef  de  bataillon  d'artillerie,  né  h  Jon- 
viilelt^  1  <  août  i757>  mort  h  le  19  janvier  1826. 


(  849  ) 
Jean  Caze,  commissaire  de  marine  honoraire,  né  h  Cas-  aojanr. 
tel-Jaloux  le   i4  avril  17)  J  »  mort  à  le  20  jan-    'S*^- 

vier  1  826. 

Balthazar  Regn aud  ,  officier  de  santé  de  première  classe,      1 1 . 
né  à  le  mort  à 

le  21  janvier  i  826. 

Jean- Marie  Hubert,  sous-commissaire  de  marine,  né  à      n, 
Paris  le  3  août  1760,  mort  à  Je  22  janvier  4826. 

Louis-Joseph-Xavier  Arnault  DE  Gorse,  sous-com-      n. 
saire  de  la  marine,  chargé  du  service  administratifs  Marie- 
Galante    (Guadeloupe),  né    k    Versailles  (Seine  et-Oise) 
le  21  août  1773,  mort  à  l'hôpital  militaire  de  la  Pointe-à- 
Pitre  (Guadeloupe)  le  22  janvier  1826. 

Pierre    Masse  ,  capitaine   d'artillerie,    né    à    Salon  le      2}. 
2c)  juillet  176  3,  mort  à  Je  23  janvier  1826. 

André  Lambert,   économe  de  l'hôpital  de  fa  convafes-      aj. 
cence  auxîles  des  Saintes  (provisoire),  néauxSables-d'Olonne 
(  Vendée  )  le  6  décembre  1786,  mort  aux  Saintes  (dépen- 
dance de  la  Guadeloupe)  le  23  janvier  1826. 

François  Dandrillon  ,  lieutenant  d'artillerie  de  marine,      26, 
né  à  Toulon  le  7  décembre    1752,  mort   à  le 

26  janvier  i  826. 

Jean  HuGUET,  capitaine  de  vaisseau,   né  à  Coutras  Je      27. 
16  novembre  175(5,  mort  à  Je  27  janvier  1  826. 

J^ierre-François  Gros,  trésorier  des  invalides,  né  k  Antibes      j  1 . 
le  28  juillet  1748,  mort  k  le  3  i   janvier   1826. 

Alexis-Joseph  Barbier  de  la  Serre  ,  capiiaine  de  4  léyr. 
vaisseau,  né  k  Valenciennes  le  20  septembre   1764,  mort 
k  Je  4  février  1826.  '^ 


(  S)0  ) 

5[év.        Etienne -Marc- Antoine  Rey,  sous-commissaîre  de  la 
'  '  •  marine,  né  h.  Toulon  le  12  octobre  i759>  mort  à 
le  5  février  1826. 

5-  Charles  -  Auguste  Duserre-Durival  ,  ancien  garde- 
magasin  de  la  marine  en  retraite ,  avec  le  titre  honorifique  de 
garde-magasin  du  Roi,  juge  de  paix  à  Caïenne  (provisoire), 
né  le  2.6  mai  1711,6  à  Gap  (Hautes-Alpes),  mort  à  Caïenne 
ie  5  février  1  826. 

^.  Henri-ÉIie-Ciair  de  Grailly,  capitaine  de  frégate,  né 
ù  Rouvenac  le    i/'juin  1767,   mort  à.  le 

6  février  i  826. 

9-         Nicolas  Debinger,  jardinier  agriculteur  du  gouverne- 
ment au  Sénégal,  né  à  le 
mort  à  l'hôpital  de  Saint- Louis  le  c)  février  i  826. 

ï  '  •  Jean-Joseph  DuRBA  ,  capitaine  de  frégate,  né  à  Cannes 

le   30  janvier    1762,    mort  à       ■  le   i  i   février 

1826. 

24  •         Louis-Charles-HilarionSAQur-DESTOURES,  contre-ami- 
ral honoraire,  né  à  Toulon  le  28  août  i  74i>  >  niort  à 
le  24  février  1  826. 

26.  Louis  Va  RENE,  sous-commissaire,  né  à  Montbrison  le 
22   février    1764,    mort  à  le  26   février 

1  826. 

^^-  Louis-Victor  Polhonier,  enseigne  de  vaisseau,  né  à 
la  Seyne  le  1  8  janvier  1781  ,  mort  en  Amérique  le  28  fé- 
vrier 1826. 

m-rs.       Le  comte  Zacharie-Jacques-Théodore  ALLEMAND,  vice- 
amiral,  né  à  Port-Louis  le  i ."'  mai  i  762  ,  mort  à 
le  2  mars    i  826. 


(  «JI  ) 

Alexandre-François-Marie  Bouchet,  lieutenant  de  v;iis-  j  nuis 
seau,  né  à  Brest  le  20  avril  i/H-i»  mort  h  le     '^'*'^- 

4  mars  1  826. 

Ambroise-Toussaint-Marie  DE   Parcevaux,  lieutenniU        7. 
de  vaisseau,  né  à  Saiiit-Pof-de-Léon  le  3  déceailjre  17475 
mortel  le  7  mars  1826. 

Louis-René-François  LouvEAU   DE   Ligny,   capitaine        g. 
de  vaisseau  ,  né  à  Saint-iMaixent  le  8   mars    1763,    mort  à 
Saint-Maixent  le  8  niars   i  826. 

Jean-Gustave  Saulisierde  Mondevit,  contre-amiral        9. 
honoraire,  né   h  Saint-Féiix   le    28  décein{-)re  1742,  mort 
à  le  p  mars   i  B  26. 

Jacques  Louis- Vincent  Benoit,  employé   au  bureau  de      14. 
la  douane  à  la  Basse-Terre  (Guadeloupe)  (})rovisoire) ,  né  à 
Brest  (Finistère)  le  3  octobre   1787,  mort  h  la  Basse-Terre 
le  14  mars   1  H 26. 

Joseph-Marie  Decugis  ,  chirurgien  de  fa  marine,  né  h      ,-7. 
Castellet  le  7  octobre    17)5,  mort  à  ;^  c  î^? 

17  mars  1 S 26.  "  ; 

François  Macorelles,    h'eutenant  de   vaisseau,  né  à      i^j. 
Nantes  le  7  juin  1766,  mort  à  le   ip  mars 

1826. 

Jean-Philippe  BouRRlLHON,  commissaire  de  la  marine,      21. 
né  à  Lunel  le  28  août  1749)  mort  à  le  2  i  mars 

1826. 

Louis   ViAUD,    capitaine    d'artillerie   de   marine,   né  h      15. 
Augeac  (Charente)  le   i  5  février  1771  ,  mort  à 
le  23  mars  1  826.  / 

Guillaume  FoNTAiNE ,  garde-magasin  des  vivres,  né  h      j,^ 
Paris  le  13  avril  1740,  mort  à  le   23    mars 

1826. 


(  h^  ] 

a4marî      Lous-Vîctor  MoUTTON,    lieutenant  de   vaisseau,  né  à 
iSz6.  Toufon  le  21  janvier  1753?  mort  à  le  24  mars 

182^. 

26.  Jean  le  Drezenec  y  capitaine  de  frégate,  né  au  Buat  fe 
26  juin  1751,  mort  à  ie  26  mars   1826. 

z6.  François-Gilles  Montfort,  capitaine  de  vaisseau,  né 
h  SaJnî-Malo  le  16  janvier  1769  ,  mort  à  le 

26  mars  1826. 

30.  Sylvestre  Daney,  premier  commis  de  la  direction  de 
j'intérieur  et  du  domaine  à  la  Basse -Terre  (Guadeloupe) 
(provisoire),  né  à  la  Trinité  (Martinique)  le  31  décembre 
1778,  mort  à  la  Basse-Terre  le  30  mars  i  826. 

i  avril,       Jean-Louis  Law  de  Clapernoux,  chef  de  comptoir  à 
Mahé  (  Indes-orientales) ,  né  à  le 

mort  à  Mahé  le  4  avril  i  826. 

9.         Jean  Claude  Rebillet,  capitaine  d'artillerie,  né  à  Reis- 
dan  1q.  1 5  septembre  1760,  mort  à  le  p   avril 

1826e'  ,      :■ 

10,  Jacques-Ferdinand  DE  JouvENCEL,  commissaire  prin- 
cipal de  marine,  né  à  Lyon  le  26  janvier  1760,  mort  à 
Paris  le  10  avril  i  826. 

12.  Magloîre-Thoinas  Daussy,  ingénieur  hydrographe,  né 
à  Bruyères-Ie-Châtel  le  20  décembre  1758,  mort  à 

le  12  avril  i  826.  ; 

j6,  Charles  Letournel,  capitaine  d'artillerie  de  marine,  né 
à  Honfleur  le  23  mai  1767,  mort  à  le  16  avril 

1826. 

16.  D'Albert  de  Roquevaux,  capitaine  de  frégate,  né 
h  Aubagne  le  1 5  août  1764,  mort  h.       ,.,    -,  le  16  avril 

1826. 


(  853   ) 
Pierre  Lartigue,  ingénieur  hydrographe,    né  à  Paris  20  avril 
le  7  juillet  1745  5  mort  à  le  20  avril  1826.    '^^ô. 

François-Jacques    Sattler,    capitaine  d'artillerie  de  la      26. 
marine,  né  à  Bitche  le  1  5  septembre  i  76 1  ,  mort  à 
le  26  avril  i  826. 


29. 


Jacques-Louis-Marie  COSMAO,  officier  de  santé  de  pre- 
mière classe,  né  à  Chateaulin  le  20  août  lyy^,  mort 
à  le  2p  avril   i  826. 

Blanquet-Duchayla,  vice-amiral ,  né  à  Marvejols  le      29. 
9  mai  1759,  mort  à  Versailles  le  2p  avril  1826. 

François  Segoing,  lieutenant  de   vaisseau,  né   à  Paris  7 mai. 
le  4  février  1754»  mort  à  Paris  le  7  mai  182^. 

Louis-Jacques  Angois,  sous- commissaire,  né  à  Boulogne      12. 
le  15  novembre  1744,  mort  à  le   12  mai 

1826. 

François  Toulouse,  ancien  trésorier  général  des  inva-      ,2., 
lides,  né  à  Lectoure  le  2p  août  1751,  mort  à 
le  I  2  mai  1826.  - 

Amédée-Henri-Sainte-Marie  DelagranGE,  commis  de 
la  marine  entretenu  de  première  classe,  à  la  Martinique, 
né  à  Nantes  (  Loire-inférieure  )  le  27  septembre  1 799  ,  mort 
en  mer,  à  bord  du  navire  /a  Jeune-Bordelaise  de  Bordeaux  , 
en  revenant  en  France  par  congé,  le  1  3  mai  1  826. 

Pierre-Paul  BANCAL,  capitaine  d'artillerie  de  marine,  né      ,j.. 
à  Sommières  le  24  juin  17(^9,  mort  à  le  13  mai 

1826. 

Joseph-François-Léon  Maujouan,  capitaine  de  frégate,      ij. 
né  à  Rennes  le  i  1  avril  1769,  mort  à  le  1 5  mai 

1826. 


(  854   ) 
17 mai       Jeaii-Bàplisfe  Lecomte  ,   lieutenant  de    vaisseau,' né 
'  ^^'  à  Je  mort  à  le  i  7  mai 

1826. 

2S.         o^oseph-Tropez-Bruno  Bonnaud,  enseigne  de  vaisseau, 
né  à  Saint-Tropez  le  17  novembre  1774?  mon  à 
le  28  mai   i  826. 

2p.         Jean  Faure,  chirurgien  auxiliaire,  né  à  Rochefoucauft 
le  1  6  mars    \77y ,  mort  à  fe  n)  mai 

1826. 

4  juin,       Jean  Reymond,  enseigne   de  vaisseau,  né  à  Bergerac 
fe  I  )  octobre  1760,  mort  à  le  4  j"i'i 

1 H  2  6 . 

4-  Arnaud  Comminges,  capitaine  d'artillerie,  né  à  Au- 
radé  le  »  /'  novembre  1750,  moi  t  à  le  4  jui'î 
I  826. 

5.  Jean  Guili.emin,  capitaine  au  bataillon  d'Afrique  ,  né  à 
Urizy  le  29  mars  i74''^>  mort  à  le  5  juin 

1^26. 

5-  Marie-Jean-Bnptiste  Roger  GiRETTE  ,  enseigne  de  vais- 
,5    seau,  né  au  Havre  le    i  5  août  179^»  mort  à 

le  8  Juin  1  826. 

9.  Guillaume- André-Pierre  Pellerîn  ,  procureur  général 
près  la  cour  royale  de  la  Guadeloupe,  né  à  la  Croix-Saint- 
Leufroy  (  Eure)  le  \6  janvier  1786,  mort  à  la  Basse-Terre 
ie  9  juin  1826. 

10.         Anne-Jean-Louis  Gaultier  de  la  Perrière,  inspec- 
teur de  maiine,  né  à  Loches  le  21  mars    1762,  mort  à 
le    I  o  juin  I  826. 


l    8)5   ) 
François  MONGÉ  ,  maître  de  port  (provisoire)  à  la  Basse-   12  juin 
Terre  (  Guadeloupe  )  ,  né  à  Toulon  (  Var)  le  1826. 

1750  ,   mort  à  la  Basse-Terre  le  12  juin  i82(5. 

Mathias  Grenon,  lieutenant  de  vaisseau,  né  h  Brest      '7-' 
le  3  septembre  1757?  mort  à  le  17  juin 

l82(ï. 

Antoine-André  Faye  ,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Roche-      23  •; 
fort  le  17  août  1766,  mort  à  le  23 

juin  I  826, 

François  Ferrât,  officier  de  santé  de  première  classe,      29. 
né  à  Toulon  le  19  septembre  1753,  'nort  ^ 
le  29  juin  I  826. 

Victor  Fr AMONT  DE  LA  Fajole,  capitaine  de  frégate  i."juil. 
honoraire,  né  à  Voulpaix  le  30  juin  1765  ,  mort  à 
le  i/'  juillet  1  S 26. 

Claude-Marin  Collet,  sous  directeur  des  vivres,  né  à      i.^' 
Brest  le  9  avril  1770  ,  mort  à  le  1/'  juillet 

1826.  ,, 

Nicolas-Suville  Tranchant,  lieutenant  de  vaisseau  ,  né        9- 
à  Brest  le  23  décembre  1748,  mort  à  le  9 

juillet  I  826. 

Joseph-Honoré  Rossolin,  capitaine  de  frégate  hono-      10/ 

raire  ,  né  à  Toulon  (e  27  juillet  1754»  mort  à 
le  I  0  juillet   I  826. 

Louis -Marie  Denayre,  ancien  sous-commissaire,  né  à      12. 
Paris  le  4  avril  1769,  mort  à  le  1 2  juillet 

1826. 

Jean-Jacques  David,  enseigne  de  vaisseau,  né  k  Saint-      s;. 
Jean-d'Angely  le  21  août  ijj'/}  mort  à 
le  1  5  juillet  1  826. 


f  356  ) 

ï7  juiJ.      Jean-Alexis    Clément,  officier  de  santé  de  première 
classe,  né  à  Toulon  le  2  février  1761  ,  mort  à 
le  17  juillet  I  826. 

*3-         Louis  Rambaud,  directeur  des  vivres,  né  à  Bassac  îe  7 
février  1755),   ^^^'^  ^  le  23  juillet 

1  826. 

3.8.         Diego  Herrera,  curé  de  la  paroisse  du  Saint-Esprit  et 
desservant  celfe  du   Trou-au-Chat  à  la  Martinique ,  né  k 
Barcelone  (  Amérique  espagnole  )  le 
mort  à  la  Martinique  le  28   juillet  1826. 

•3  août        Jean-Marie  le  Besqie,  capitaine   de  vaisseau,   né  k 
Ambon  le  12  mars  1761  ,  mort  à  le  5 

août  I  H26. 

9.  Auguste  Gros-Lambert,  directeur  de  la  douane  (p  o- 
visoire  )  dans  la  partie  française  de  Saint-Martin  (dépen- 
dance de  la  Guadeloupe),  ne  à  la  Grande-Tombe,  canton 
de  Morteau  (Doubs),  le  1  i  avril  1799,  mort  à  Saint-Martin 
le  9  août  I  826. 

13. .       Etienne-François  Dubosquet  ,  capitaine  de  frégate  ho- 
noraire ,  né  à  Lavaur  le  19  mai  1765  ,  mort  à 
le  1  3  août  1826. 

'7-  Pierre-Henri  Bourdon-Sevelles  ,  sous-inspecteur  pro- 
visoire des  douanes ,  au  Marin  (  Martinique  )  ,  né  à  Nancy 
(Meurthel  le  7  septembre  1761  ,  mort  à  la  Martinique  le 
17  août  1826. 

^°-         Jean- François  Guilbeau  ,  commissaire  principal  de  la 
marine,  né  à  Nantes  le  29  août   1749  »  mort  à 
le  20  août  1  826. 

M*  Jean-Julien  Moutier  ,  sous-commissaire,  né  h  Nantes 
le  1 4  juillet   1775,   mort  k  le  2.4  août 

1826. 


(  8)7  ) 
Le  baron  Jean-Marthe-Adrien  l'Hermitte,  contre-ami-  iS  noût 
rai,  ancien  préfet  maritime ,  né  àCoutances  le  2^  septembre    '^^<^-. 
1^66 y  mort  à  le  28  août  1826. 

Pierre  -  Gaspar   Riquette,  pharmacien  de  la  marine,      i«- 
né  à  Paris  le  2.  septembre  1752,  mort  à 
le  3  I  août  I  826. 

Le  baron  Yves-Marie-Gabriel-Pierre  LE  CoAT  Saint-    j  sepi. 
Haouen,  contre-amiral,  né  à  Hrest  le  20  octobre  1758, 
mort  à  le  5   septembre  1826. 

Claude  AnchOCHOURY,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à       8., 
\    Saint-Jean-de-Luz  le  19  juillet   1758,  mort  à 
le  8  septembre  1826. 

Michel-Augustin  Dubourg  ,  capitaine  de  frégate,  né  à      10. 
Bordeaux  le  26  février  1767,  mort  à 
le  10  septembre  1826. 

Joseph- Jean-Baptiste-Thomas   GuiGON  ,   enseigne    de      10. 
vaisseau,  né  à  Dunkerque  le  2  i  décembre  1751,  mort  à 
le    I G  septembre   1826. 

Paul  RiTT,  chef  de  bataillon  d'ariillerie,  né  à  Kerling      «<»• 
le  2^  février  1758,  mort  à  le  16  sep- 

tembre 1826.  f 

Jean-Baptiste-Marie-Gabriel  PalasnedeChampeaux  ,      18. 
capitaine  de  frégate,  né  à  Brest  le  5  avril  1774»  mort  à 
le  I  8  septembre  i  826. 

Mathieu-Philibert  Sicard,  capitaine  d'artillerie,  né  à      19. 
Brest  le  23  octobre  1 762  ,  mort  à  le 

19  septembre  1  826. 

Jean-Henri-Baptiste  Morel,    enseigne  de  vaisseau,  né      22. 
à  Paris  le  i  j  février  1788,  mort  à  le  22 

septembre  1826. 
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josept.       pierre  MeSnard,  caf)itaine  de  vaisseau,  ncàSaint-Na- 
1826.  zaire  fe  i  /'  mars  175  3  >  mort  à  le  30  sep- 

tembre I  826. 

4oct.       Jean-Marie  BiGONNEZ,  ingénieur  de  deuxième  classe, 
né  à  Brest  le  24  août  1760,  mort  à 
ie  4  octobre  i  826. 

'  8.  Jacques-Alexandre  Mariteau,  pharmacien  de  la  ma- 
rine entretenu  de  deuxième  classe ,  né  à  Luçon  (  Vendée  ) 
îe  12  avril  J790,  mort  à  Saint-Louis  (Sénégal)  le  8  oc- 
tobre 1826. 

12.  Jean-Baptiste  Bavard,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Saint-Jean-de-Luz  le  i  Z'  juillet  1755  ,  mon  à  Saint- Jean- 
de-Luz  le  i  2  octobre  1  826. 

12.         Pierre-François  Menuet,    capitaine   de  frégate  ,  né  h 
Marans-Saint-Martin  le  3  mai  lyàc^,  mort  à 
le   1  2  octobre  1  S 26. 

17.  Guillaume  LerebOURG  ,  officier  de  santé  de  première 
classe  ,  né  à  le 

mort  à  ie  1 7  octobre 

1826. 

oj_         Jean- Auguste  Lepeltier  de  MotandÉ,  capitaine  de 
frégate  ,  né  à  Vire  le  3  i  juillet  1762  ,  mort  à 
le  25  octobre  1  826. 

39.         Pierre    DE    i.A  Palisse,    capitaine  de  vaisseau,   né  à 
Belvès  le  16  août  1753  >  '"^'"^  '^ 
le  29  octobre  1  826. 

ynov.       Vincent-Marie  DuHAMEL,  lieutenant  de  vaisseau,  né 
h  Lorient  ie  28  juin  1768,  mort  à  le 

7  novembre  1826. 


(  859  ) 
François   DEMANGES,   commissaire   de  marine,    né  h.  iznov. 
Moyenvic  ie  20  décembre  1756,  mort  à  Paris  le   12  no-    ^^-^- 
vembre  i  826. 

Jacques-Louis  l'Ecuyer,  lieutenant  de  vaisseau,  né  au      n,- 
Havre  ie  27  février  174^?  mort  à 
Je   12  novembre   1826. 

Joîeph-Jean-Baptiste-Dominique  BoNNAvic  ,  lieutenant      13, 

de  vaisseau,  né  à  Antibes  le  4  janvier  1762  ,  mort  à 
le  1  3  novembre  1  826^ 

Nicolas-François  Maurice,  capitaine  d'artillerie,  né  à      i;.; 
Metz  le   13  août  1760,  mort  à  le  15 

novembre   i  S26. 

Hugues  Ignace  Royer,  directeur  général  de  l'intérieur      15. 
à  la  Martinique ,  né  h.  Pontarlier-sur-Saone  (  Cote-d'Or  )  le 
1784,  mort  au  Fort-Royai  (  Martinique) 
le  15  novembre  1826. 

Guillaume  Tiiéophile  DuJONG  de  Boisquenay,  capi-      18.^ 
taine  de  vaisseau,   né  au  Port-Louis  le    17   janvier  1737, 
mort  à  le  1  8  noveiiibre  1826. 

Louis-Guillaume  Cadonet,  lieutenant  de  vaisseau,  né      21. 
à  Nantes  le  12  mai   1760,  mort  à  le  2  i 

novembre  1  826. 

Jacques  Perilla,  officier  de  santé,  né  h  Perifia  le  25       21. 
septembre  1764,  mort  à  fe  2  i  novembre 

1826. 

Pierre- Auguste  Lejeune,  lieutenant  de  vaisseau,  né  h      2;. 
Lorient  le  20  juillet  1  773  ,  mort  à  le  23 

novembre   i  826. 

Jacqiîes  RoBic,  chiru?-gien  de  fa  marine  entretenu   de      ,1. 
troiiienie  cLisse,  empK)yé  à  l'hôpital  maritime  de  la  Pointe- 


(  8^0  ) 
à-Pitre  ,  né  à  Recouvrance,  canton  de  Brest  (Finistère),  îe 
5  mars  1805,  mort  à  l' hôpital  de  la  Basse-Terre  le  24  no- 
vembre 1^26,  f  I 

ï.e'-dcc,       François-Vincent-Joseph-Théophile  Legléau,  chirur- 
1826.  pIqj^  (Je  la  marine  entretenu  de  première  cïasse,  chargé  du 
service  chirurgical  à  l'hôpital  de  la  Pointe-à-Pitre   (  Guade- 
loupe) ,  né  à  Brest  (Finistère)  le  6  novembre  1796,  mort 
à  la  Pointe-à-Pitre  le  i  /'  décembre  1826. 

Érasme-Charîes-Marie-Amédée  Feuillet,  enseigne  de 
vaisseau,  né  à  Saint-Malo  le  17  octobre  1764^  mort  à 
le  3  décembre  1  826. 

8.         Antoine  Serres  ,  capitaine  de  frégate  ,  né  à  Saint- Pauî- 
trois-Châteaux  le  27  novembre  1757,  mort  à 
le  8  décembre  1 82{). 

10.         Jean-Honoré  Barbaud,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Rochefort  le  18  décembre   1767,  niort  k 
le  10  décembre  1826. 

12.  Louis-François  DE  Digoine  du  Palais,  Heutenant 
de  vaisseau,  né  à  Mornant  le  i ."  décembre  1760,  mort  à 
Montdragon  le  12  décembre  1826. 

,3.         Jean-Cfaude  Barbereux  ,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Soissons  le  16  mars  ^776,  mort  à 
le  î  3  décembre  1826. 

13.  Jean-Alexandre  Peridier  ,  contre-amiral  honoraire  ,  né 
à  Cette  le   12  septembre  1768  ,  mort  à 

'         le  1  3  décembre  1826. 

,r.         Fabien  PASCAL,  lieutenant  d'artillerie  de  marine,  né  à 
Lacardière  le  i  3  décembre  1748  ,  mort  à 
le   1 5  décembre  i  82(>. 


(  8di   ) 
Edîuond-Snmuel  JoLY  ,  chirLirgten  de  h   mnrine  entre-  20  déc. 
tenu  de  troisième  classe  au  Sénégal,  né  à  tSzj. 

le  ,  mort  à  l'hôpital  de  Saint-Louis 

le  20  décembre   1^26. 

Alexandre-Etienne  Lambert  ,  lieutenant  de  vaisseau ,  né      2 , . 
h  Saint-Valery-sur  Somme    le    26    décembre    1752,    mort 
a  le  21  décembre  1826. 

Bernard  Carrière,    lieutenant  d'artillerie,  né  à  Mon-      28. 
tagnac  le  24  août  1758,   mort  à 
le  28  décembre  1826. 

Pierre-François  Bardon  ,  vicomte   DE  SegOjN'ZAC,  né 
à  Segonzac  le  1  5  avril  1749»  mort  à  Paris  le 
J826. 


(   Nf   82.   } 

NÉCROLOGE 

DES    FONCTIONNAIRES   ET   DES    OFFICIERS 

DU  DÉPARTEMENT  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLONIES, 
POUR    l'A]SNÉE     1827. 


Jean-Benoît  Levasseur,  sous-commissaire  de  la  marine  j  janv. 
à  Caïenne  ,  né  à  Etreîat  (  Seine-inférieure  )  le  3  i  mai  1  yy^  ,  '^'^S- 
mort  à  Caïenne  le  7  janvier  1  827. 

Jean- Lue  MOREL,  capitaine  de  frégate  ,  né  k  la  Rochelle      '  8. 
ie  2  avril  1760,  mort  à  le  8  janvier 

1827,         '  ■'' ' 

A.w,  muf.  11/  Partie,  T.  2.  iSlB.  kkk 
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II  janv.       Bartheîemi-Pierre  JouRDAN,  capitaine  de  frégate,  né  % 
^  ^7    Gratîviile  le  8  janvier  1753,  mort  à 
le   I  I  janvier  i  827. 

'7-  Louis-François-Marie  CarnÉ  DE  CARNAVALET  ,  capi- 

taine  de   vaisseau  honoraire  ,  né  à  i3rest  le  2  i  septembre 
i7j2,mortà  le  1  7  janvier  1  827. 

'7'  Savinien-Louis  ROBERT,  capitaine  d'artillerie  ,  né  à  Du- 

snult-Saint-Juiien  le  21  octobre  1754»  mort  à 
Je  17  janvier  1  827. 

^^-  Pierre-Claude-Emmanuel  PARADES  ,  ancien  administra- 
teur des  colonies  ,  né  à  Rouen  le  1/'  décembre  •751»  mort 
à  le  2.6  janvier  i  827. 

iriév.  Louis-Léonce  Trulet,  capitaine  de  vaisseau,  né  h  Saint- 
Tropez  le  6  octobre  1756,  mort  à  le 
1.''  février  1  827. 

^'         Claude-Toussaint-Marie  Bizien-LangCMT  ,  capitaine 
de  vaisseau ,  né  h.  Treguier  le  1  7  octobre  1750,  niort  à 
Je  2  février  1  H 27. 

7.  Jean  Baptiste-Joseph  Blakcard  ,  capitaine  d'artillerie 
de  marine  ,  né  à  Toulon  le  1  o  mars  1758,  nîort  h 

le  7  fé\rier  1  827. 

^'  Antoine  BONOT,  officier  de  santé  de  i /^  classe,  né  h 
Schelestadt  le  22  février  1769  ,  mort  à  le 

8  février  1  827. 

8.  Jean-Georges  DanJARD,  lieutenant  de  vaisseau,  né  h 
Caen  le  29  mars  1735  ,  mort  h  le 
8  février  1  827. 

'*•  Auguste  -  Bonable  Meherene  de  Saint  -  Pjerre  , 
contre-amiral  honoraire  ,  né  à  Senoux  le  8  novembre  174  '  > 
mort  h.  le  1  2  flvrier  1  827. 


(  8^3  ) 
Joseph-Louis  JoLY  DE  CabanOUX  ,  capîtaine  de  vais-    lofév. 
seau  ,  né  k  CoJioure  le  1 4  décembre  1 744  ,  mort  à  '^-7- 

le  j  9  février  i  B27. 

Maurice-Sébastien  LE  RouxEAU  Saint-Dridan  ,  capi-      -4- 
taine  do  frégate  ,  né  à  Quimperlé  le  30  juin  1757,  mort  à 
le  2,4.  février  1  827. 

PauI-GasparLATOUR,  sous-cominissaire  de  police  fpro-      25. 
visoîre  )  h  Saint-Pierre  (  Martinique  )  ,  né  à  Lyon  [  Rhône  ) 
le  17  avril  1782  ,  mort  à  [a  Martinique  le  25  février  1827. 

François  Danguillecourt,  capitaine  d'artillerie,  né      27. 
h  Hénouvilfe  le  22  mai  i754->  mort  à  ie 

27  février  1  S  27.  , 

Pierre- François  Gobert  ,  connnî.ssaiie  de  marine,  né  h      28. 
Sarcelles  le  22  octobre  iy^y ,  mort  à  le 

28  février  1  827. 

Pierre-Jérôme  Brun  ,  commis  principal ,  né  à  Sainte  -Foi      2.8. 
îe  1  y  avril  ''76^  ,  mort  à  Bergerac  le  28  février  i  827. 

Aimée  Chambon  ,  dite    saur   Antoinette,  sœur   de    îa  i.^mars 
congrégation  de  Saint-Joseph  ,    attachée  h   l'hôpital   mari- 
time de  Saint-Pierre  (  Martinique  1  ,  née  h  Troyes  (  Aube  ) 
le  !0  janvier  1  B02  ,  morte  à  la  Martinique  ie    1  .■■'  mars 

1827. 

Thomas-Antoine  Gubert  ,  lieutenant  de  vaisseau,  né  h       i." 
Toulon  le  24  juillet  175^5  mort  à  le 

1."  mars  1  827.  ■  . 

Marie  DuBOSQ,  officier  de  santé  de  2.''  classe^   né  à     '^5.. 
Kerinou  le  i  3  juillet  1782  ,  mort  à  -4è 

5  mars  i  827.  '  ^' 

Léopoîd -  Pierre    Cordier  ,   commis  de  la    inarine  de     ''5. 
2.'  classe  à  CaVenne,  né  à  Brest  (Finistère)  le  i  1  avril  ï^ô-^^ 
mort  à  Caïenne  le  5    mars  1827,  ''''>''■*' 


(  864  ) 

8  mars       Jostph  BossON ,  capitaine  d'artillerie  de  marine,  né  h 
1827.  (Jiijjrnies  le  19  avril  1760,  mort  à  le 

11.  Pierre  JuRlEN,  commissaire  de  marine,  né  à  Gannat  le 
25  août  1768,  mort  à  le  1  1  mars  1827. 

12.  Jean-Baptiste  Andrieu  ,  lieutenant  de  vaisseau,  né  à 
Toulon  le  27  avril  1749  >  "lort  à  le 
I  2  mars  !  827. 

19.         Jean-Louis-Charles-François  DE  LiVENE  ,  capitaine  de 
frégate,  né  à  Ballan  le  i  -i  juillet  1760  ,  mort  à 
le  I  2  mars  i  827. 

23.  Germain  TeyssiÉ,  préposé  actif  des  douanes  au  Moule 
(  Guadeloupe) ,  né  à  la  Hoque-Timbaut  (  Lot-et-Garonne  ) 
le  i/'  août '1767  ,  mort  au  Moule  le  23  mars  i  827. 

25.  Jérôme  SeGUAIN,  capitaine  de  frégate,  né  h  Lyon  le 
2o  juillet  1766,  mort  à  le  25  mars  1827. 

5  avril       Louis-Chasies  Martin  ,  lieutenant  d'artillerie  de  marine, 
né  h.  Rouen  le  3  juin  1780,  mort  à 
le  )  avril  1827. 

14.  François-Frédéric  Michel,  sous -commissaire  de  ma- 
rine ,  né  à  Ccgnacle  1  i  mars  1756,  mort  à  le 
i4  avril  1  827. 

18.  JosephÉlienne-Félix-Tristan  Ruffy-Pontevez  ,  lieute- 
nant de  vaisseau  en  activité,  capitaine  de  port  à  Saint-Pierre 
(  Martinique  )  ,  né  à  Ait:  (  Bouches-du-Rhône  )  le  2  \  janvier 
I  786,  mort  à  la  Martinique  le  i  8  avril  1  827. 

2^-  Le  vicomte  François-Charles-Gabrieî  ESSON  DE  Saint- 
AlGNAN  ,  capitaine  de  vais;.cgu,  né  ^  Bouvilles  le  6  octobre 
1754,  mort  à  .  le  20  avril  1827. 


(  ^^s  ) 

Marc-Antoine  Ghanet,  ancien  chefde  divibion  du  mi-  îi'avrM 
iiistère  de  la  marine,  né  à  Toulon  le  mort    ^°-7- 

au  Pecq  j^rés  Paris  le  21  avril  i  827. 

Dominique- Auguste  d'Aspres  ,  instituteur  primaire   îi      2^-' 
Saint  Louis  (Sénégal) ,  né  à  Toulouse  (Haute-Garonne)  le 

27  septembre  1798,  mort  à  Saint-Louis  le  22  avril  1827. 

Louis- Antoine  FÉraud  ,  lieutenant  de  port  (  provisoire  )    8  mai 
h  Saint-Martin  (partie  française  )  ,néà  laBasst-Terre  (  Gua- 
deloupe )  le  I  2  décembre  1775  ,  mort  k  h  Basse-Terre  le 
8  mai  1  827. 

George  Genotel  ,  lieutenant  d'artillerie,  né  à  Ambli-      a. 
mont  le  21   mars  1761  ,  mort  à  le 

i4  luai  1  827. 

François  Truc  ,  officier  de  santé  de    i /*  classe,  né  à      '7- 
Muy  le  8  avril  1775 ,  mort  k  le  i  7  mai  1  827. 

Jean -Baptiste  Barnetche,  capitaine  de  frégate,  né  à      18. 
le  17  mai  1770,  mort  à  le 

1  8  mai  1  827. 

Jean-Joseph  FoUQUE ,  sous-chef  des  vivres  de  la  marine ,      22. 
né  k  Toulon  le  7  octobre  1750,  mort  à  le 

22  mai  1  827. 

Charles-Nicolas  Coquet,  jardinier  agriculteur  du  gou-      25. 
vernement  au  Sénégal,  né  à  le 

mort  en  rivière  sur  l'habitation  Lx  Scnc^aldlse  le   25    niai 
1827. 

Henri  Paulmier  ,  écrivain  auxihaire  de  l'administraticn      iC. 
de  la  marine,  à  la  Guadeloupe  ,  né  à  Paris  (  Seine  j  le 
mort  à  la  Guadeloupe  le  26  mai  i  827. 

Louis  Benjamin  Clavier  ,  lieutenant  de  vaisseau,  né  .V     -^'»  ^ 
Rouen  le  27  septembre    1766  ^   inort  à  la  Martinique  le 

28  mai  1 827.  '  . 


(  %6(,  ) 

a  juin       Nrcoias  Leroy  ,  sous-inspecieur-contrôleur  amLuIant  des 
^7-  douanes   (  provisoire  ^  au  Fort-royal    (  Martinique],  né  ^ 
Noyon  (  Oise  )  le  1 6  mai  1 772  ,  mort  à  fa  Martinique  le 
2  juin  I  827. 

5-  Hubert  Penevert,  ingénieur  de  i/^  classe  ,  né  à  Ro- 

chefort  le  17  janvier  1754,  mort  à  le 

5  juin  I  827. 

5-         Jacques  LachÈvre  ,  capitaine  de  frégate,  né  h  Tous- 
saint le  1  5  octobre  1747?  "lort  h  le 

5  juin  1  827. 

<^-         Claude -Jean    Martin,    capitaine  de    vaisseau,   né   h 
Toulon  le  i4  mars  1752  ,  mort  h  le 

6  juin  1  827. 

7-  Pigeon  ,  chef  de  I)atainon  ,  né  à   Paris   le 

2  juillet  1756  ,  mort  à  \q  '/  juin  !827.^'  '° 

>;.         Pierre-Joseph  BONVOISIN,  lieutenant  d'artillerie,  né  h. 
Versailles  le  i6novem.bre  175  3,  mort  à  le 

1 5  juin  I  827. 

3t.         Antoine- Vincent  DoNADiEU  ,  enseigne  de  vaisseau,  né 
h  Toulon  le  i  3  octobre  1787  ,  Tnort  ;i  le 

2  i  juin  I  827. 

2'-         Jean- François   Blanc  ,    enseigne    de   vaisseau,    né    à 
Toulon  le  23  novembre  1764  ,  mort  h  le 

2  1  juin  I  827. 

32-         Jean-François  Taillard,   capitaine  de  frégate,  né  à 
Quintin  le  2  mai  1770,  mort  à  le 

22  juin  1  827. 
3  juillet       Jacques-Philippe-Armand  DelAPORTE  ,   lieutenant  de 
vaisseau ,  né  à  Viilequier  le  28  décembre  >  77  »  ,  Jnort  ^ 
le  2  juillet  I  827. 


x^. 


{   S^7  ) 
Jean  Baptiste  Latreyte,  lieutenant  de  vaisseau  ,   ne  h    ^  juii 
le  iB  novembre  x'j^ç^  finoiiti  '^'^7 

le  7  juillet  i  827. 

Louis-Gas}>ar- Roger    Cahuzac    DE    Caux,   capiraino      12. 
de  vaisseau  honoraire,  né  à  Caux  le  14  ^vril  1736,  mon  \ 
le  I  2  juillet  I  'è2'j. 

Jean-Romain  BussY  de  Saint-Romain,  président  du     a;- 
tribunal  de  première  instance  de  Saint-Pierre  (Martinique), 
né  h  Paris  (  Seine  )  ,  le  i .'"  mai  i  767  ,  mort  h  la  Martinique 
îe  25  juillet  !  827. 

Jean-Marie-CIaudeNlVELEAU,conducteurde  1  /'' classe 
des  construcuons  hydrauliques  à  la  Guadeloupe  ,  né  à  Paris 
(Seine),  le  31  mars  1792,  mort  h  ia  Pointe-à-Pitre  le 
2p  juillet  I  827. 

Joseph-Etienne  Boyer  ,  capitaine  de  frégate  ,  né  h  Mar-    2  aoîl 
îigues  le  27  mai  1765  ,  mort  à  le 

a  août  I 827. 

Sébastien  FORFERT  ,  jardinier ,  chef  des  travaux  du  jardin       ,$. 
du  Roi ,  à  la  Guadeloupe,  né  à  Saint-Ylie,  canton  de  Y)o\e 
(Jura)  le    10   octobre    i8o4,    mort  h.  la  Basse-Terre  le     •-" 
6  août  I  827. 

Claude-Louis  RommefqRT  ,  commissaire  de  marine  ho-      ,6. 
noraire  ,  né  à  Paris  le  24  août  1750,  mort  à 
le  1  6  août  I  827. 

Mathurin-Louis    Chevillard  ,    sous -commissaire   de      ,6. 
marine,  né  à  Château-Gondiier   le   2^  septembre    175)  , 
mort  à  le  1  6  août  1  827, 

Charles  Garat  ,  sous-commissaire  de  marine ^  né  .^  Bor-      19. 
deaux  le  i  3  octobre  174)  j  nioit  à  le 

i  9  août  I  827. 


(   868   ) 

la  août       Nicolas  Rousseau  ,  garde  magasin  des  vivres  ,  né  à 
'^^7'  le  jnort  h  le  22  août  1B27, 

26.  Armand-Félix  MoTTE  ,  directeur  des  vivres ,  né  h  Vannes 
le  27  juillet  1769  ,  mort  à  le  26  août  i  827. 

5 sept.  Louis-Henri  DeSNOUS,  premier  vérificateur  (provisoire) 
des  douanes  au  Fort-Royal  (Martinique),  né  à  Orléans 
(  Loiret  )  le  25  août  1790,  mort  à  la  Martinique  le  5  sep- 
tembre I  827. 

9'  Chrisfophe-Jean-Charîes  AuBOURG  DE  BouRY,  capi- 
taine de  vaisseau  ,  né  à  Bourg  le  i  /"  février  i  763  ,  mort  à 
le  9  septembre  i  827. 

9.  Jean -Guy -Joseph  Frappier  de  JÉPvUSALEM  ,  pro- 
cureur général  près  la  cour  royale  de  Bourbon,  né  à  Chartres 
le  22  décembre  1787,  mort  à  Paris  le  9  septembre  1827. 

15-         Jean-Baptiste  ProngEY,  jardinier-agricuiteur  du  gou- 
vernement au  Sénégal,  né  h.  Couplan  (  Haute-Marne)   le 
mort  à  Saint- Louis  le  i  5  septembre  1827. 

26.  Pierre  Merveilleux,  dit  Duplantis,  capitaine  de  fré- 
gate, né  à  Fontaine-Chalandray  le  \6  novembre  1762, 
mort  à  Fontaine-Chalandray  le  z6  septembre  1  827. 

27.-  Louis  ViGNON ,  capitaine  d'artillerie,  né  à  Metz  le 
25  avril  1752,  mort  à  Lambczellec  le  27  septembre  i  827. 

J"oct.  Jacques- Joseph  Hardy  ,  pré:.ident  du  tribunal  de  pre- 
mière instance  de  la  Pointe-à-Pilre  (  Guadeloupe  ) ,  né  à. 
Paris  (  Seine  )  le  6  octobre  1  763  ,  mort  li  la  Pointe-à-Pitre 
ie  I ."  octobre  1827. 

5.         Loius  MoNGE,  examinateur  de  la  marine,  néàBeaune 
le   îi  avril  1768,  mort  h  le  5  octobre  1827. 

13.  Louis  Boulanger  ,  cnj^itaine  d'artillerie  delà  marine, 

né  à  Condé  Northen  le  22  novembre    1764,  mort  à 
le   1 3  ocfoî^rc  1 827,  .  .  , 


(  8^9  ) 
Pierre  CarriÉ  ,coinn\issa!re  o'eniarine,  né  à  Montpellier    i3(;ct. 
le  1  5  juillet  174-2,  mort  h  le  13  octobre  1827.     '827. 

Jacques  Prunier  ,  capitaine  d'artillerie,  né  à  Aix  le  i4      ''^' 
avril  1763,  mort  h  le  14  octobre  1827. 

Frédéric  Quesnot,  conducteur  de  deuxième  cfassedes      22. 
travaux  des  ponts  et  cliaussées  à  Saint-Louis  (  Sénégal  )  , 
né  k  Caen  (  Calvados)  le  7  février  1  So  5  ,  mort  à  Saint- Louis 
îe  22  octobre   i  827. 

Jean-Bapiiste-Étienne  Chasll  ,  jardinier-agriculteur  du      ^3  ■ 
Gouvernement  au  Sénégal,  né  à Trapj^e  (  Seine-et-Oise  )  le 
i4  février  1 798,  mort  à  Saint-Louis  le*   23  octobre  1827. 

Charles-George  Revol,    capitaine   d'artiilerie    de  ma-      -4' 
rine,  né  à  Grenoble  le  i753>  "lort 

à  ie  24  octobre  1827. 

Hyacinthe  AjliOL,  enseigne  de  vaisseau,  né  à  Toulon      ~S- 
le   12  janvier  iy6^,  mort  à  ie  25 

octobre   1827. 

Jean-Sévère  Vallat,  capitaine  de  frégate,   né  i\   Agda      27. 
le  2p  mars  1764,  mort  à  le  27  octobre  1827. 

Louis-Marie  Guillon,  capiiaine  de  frégate,  né  à  Saint-  i.«'nov. 
Maîo  le  20  février  1768  ,  mort  à  le  i ." 

novembre  i  8 27. 

François-Xavier-Aimé  Gillot  de  l'Etang  ,  avocat  gé-       ^ • 
néral  à  la  cour  royale  de  Bourbon ,  né  à  l'île  de  Bourbon 
le  22  mai  1766,  mort  dans  cette  colonie  le  2  novembre 
1827. 

Hippoîyte  BrssoN,  enseigne  de  vaisseau,  né  le  3  février       5\ 

j  796  à    Guéméné    (  Loire-inférieure  ) ,  mort  en  mer  près 
l'île  de  Stampalie  le  5  novembre  1827, 

Jean  Roux ,  capitaine  de  vnii.;eau  honoraire  ,  né  h  Irancy        <^- 
ie  2Q  avril  174!^ 5  mort  h  le  6  novembre  i8-"-~.- 


(    H70   ) 

S  nov,        Louii-Éiîe-Auguste  Ledentu  ,  chirurgien  de  la  iiiariiic 
^oiy.  entretenu  de  deux iT-Mie  classe  h  la  Guadeloupe,  né  à  la  Hasse- 
Terre  (  Guadelouj-)e)   le   27  février  1799  '  '"^""^  '^  ^'^  Basse- 
Terre  le  8  novembre  i  827. 

il.  Etienne-Anroine  Massilian  DE  Sanilhac,  capitaine 
de  vaisseau  honoraire,  né  à  Montpellier  le  1  5  septembre 
1748,  mort  à  le   12  novembre  1827. 

.'7-         Le  vicomte  Pierre-Marie-Marîin  de  la  GrandiÈRE, 

capitaine  de  vaisseau  honoraire  ,  né  à  Morlaix  le  i  3  juin 
1765,  mort  h  le  17  novembre  1827, 

23.  Marie-Prudent-Casimir   BiGOT  ,    surveillant   des    cure- 

môles  et  bâtimens  h  clapet,  au  Fort-Royal  (Martinique) ,  né 
à  Coron  (  Loire-inféricure)  le  i."'  janvier  1766,  mort  à 
la  Martinique  le  23   novembre  1827. 

35.  Michel  Pelhusler,  professeur  d'hydrographie,  né  à 
Vouilly  Ig   8  mai  1755,  mort  à  le  25 

novembre  i  827. 

30.  Jean-i'ajMiste  d'Encausse  DE  Lebatut  ,  contre-amiral 

honoraire,  né  à  Saint- André  le  22  mai  1760,  mort  à 
ie   30  noveml're   1827. 

i.^dcc.       Simon- Jacques-Loyer  Deslandfs  ,  caj)itaine  de  tlcgate 
honoraire,  né  à  ie  , 

mort  à  le  i /'décembre  1827. 

a,         Joseph  Ferrier,   enseigne   de  vaisseau,  né  à   Antibes 
le  26  octobre  1  7  ')  3  ,  uîort  à  •  le  2  décembre 

J827. 

2.         François-Mathieu  Jacon,   enseigne  de   vais^au,  né  h 
Toulon  le  2  1  scptei'.ibre  fV/ô  mort 

à  Calais  ic  2  dévciiîbi'vj  i  ^!2  7, 


(   87»    ) 
Louis-François  DuBUC  ,  inteiidant  de  la  Martinique,  né    5  déc. 
h  la  Martinique  le  22  inai  1759,  '"ort  h.  Paris  le  3  décembre     'i^-Z- 
1827. 

François  Duperron  ,  capitaine  de  frégate  ,  né  à  Agon  le      "  • 
19  octobre  1772  ,  mort  à  le  1  i   décembre 

1827. 

Marie-Cîaudine  DucORDEAU  ,  dite  sœur Sérûjyhîne .  ins-      '8. 
tituirice  de   la  congrégation   de  S;iint- Joseph  ,   attachée  à 
la  maison  de  Pondichéry ,   née  à  jMont-lès-Seures  (  Coîe- 
d'Or  )  le   18  mars   1808  ,  morte  à  Pondichéry   le    18    dé- 
cembre 1  827. 

Jean-Joseph    Maillan  ,  lieutenant    d'artillerie  ,    né   à      22. 
Belgentier  le  1,"'  novembre   i  771,  mort  à 
le  22  décembre  1827. 

Léon-Joseph  Cadot,  conducteur  de  deuxième   classe      29. 
des  travaux  des  ponts  et  chaussées  à  Saint-Louis  (  Sénégal    , 
né  à   Grenoble    {  Isère  )    le    i  i    novembre    ï  803  ,  mort  à 
Saint-Louis  le  29  décembre  1827. 


(  N,"    83.   ) 

NÉCROLOGE 

DES   FONCTIONNAIRES   ET    DES    OFFICIERS 

DU  DEPARTEMENT  DE  LA  MARINE  ET  DES  COLOMIES, 
POUR    l'année     1828. 


Louis  C0NRADIN    DE  Flamare,  co.nv.nissaire  général  2  j.mv-. 
de  la  marine;   né  à  le    \6    novcmbie    1747»  tnort     '*^-^ 

à  ic  2  jaiivÏLr    1020.  ,■       .     , 


(  871   ) 
5  janv.       Anfoine-Maxiiniiien- César    Lefrancq  ,  capitaine   de 
1828.  vaisseau,  né  à  Cafars  le  2  janvier  1767,  mort  à 
le    5   janvier   1 828. 

'-•  Louis -François  Girard,  jardinier-agriculteur  du  gou- 
vernement au  Sénégal,  né  à  Massy  (  Seine  -  et -Oise  ) 
îe.  ,  mort  h.  Saint-Louis  (  Sénégal  ]  le  1  2  jan- 

vier 1828. 

14.  Jean  MiCK  ,  chef  de  bureau  honoraire,  né  h  Souligny 
le   17  juillet  1767,   mort   à  le  1 4  janvier  1  828. 

"^-         Jacques  -  Pierre  -  Procude  d'AstorG,  capitaine   devais- 
seau,  né  à  Poligny  le  i/' avril  i759,mortà 
le  16  janvier  1828. 

J9-         François  Bouchard,  adjudant  et  officier  des  chiourmes , 
né  h  Soubise  le  3  novembre  lyjiiy  mort^ 
le   1 9  jaiivier    1828. 

2'-  Pierre-Louis  Sa VARY,   capitaine  des  ouvriers  militaires, 

né  au  Havre  îe  i/'  janvier   1779,  mort  à  le 

21  janvier  i  828. 

23-  Pierre  M  AREC  ,  sous-ins{.>ecteur  de  la  marine,  né  à  Brest 
le  21  jiiars  1759,  '^^^'"^  ^"  Paris  le  2  3  janvier  1828. 

2-y.  ^  Ciiarles -FraiKois  BUTEL,  lieutenant  de  vaisseau  ,  né  ;\ 
Etaples   le  6    juillet  1744-3  mort  à  le  27  jan- 

vier 1  828. 

7icvr,  François-Cassien  Ililarion  Roi^iitu,  sous-commissaire  de 
la  marine  faisant  fonctions  de  conrrofeur  au  Séjiégal ,  né 
h  Cassis  (  Bouch<rs-du-Pihône)  le  20  octobre  1778,  mort 
h  Saint-Louis  (Sénégal  )   le  7  féviier   1828. 

8.         Jacques -Denis  Bleuze,  ca])itai!'!e  commandant  d'artil- 
lerie,  né  à  Paris  le   7   oi-tobie   i/>6p   mort  à 
h   8    lévîicr   1828.  '  ■'■■■• 


(  8/3  ) 

François -Florian  TrÉhouart  ,  capitaine  de  vaisseau  ,  r4fcv. 
né  àSnint-Malo  le  31  décembre  1757,  mort  à  1S2.8. 

le  i4  février    1828. 

Pierre-Ange  Rossi ,  conducteur  des  travaux  des  ponts      ,3^ 
et  chaussées  de  seconde    classe  à   fa  Guiane  française,  né 
à  Digne  (  Basses- Alpes)  le  3  i  juillet  i  805 ,  mort  à  Caienne 
le  I  8  février  1828. 

Joseph -Antoine    Lucet,   lieutenant  de  vaisseau,    né      ,„, 
aux    Sables  -  d'OIonne     le     30    septembre    1754  >     mort 
à  le  îp  février  1828. 

François-Joseph  PourQUIER,  ca])itaine  de  frégate  ho-      26, 
noraire  ,  né  àTouîon  le  30  juillet  1753  ,  '"ort  ^ 
le  26  février  i  S28. 


Jean-Baptiste  BOSCHET  ,   enseigne  de  vaisseau,  né    à  i.«mars 
Granvide  le  i4  octobre  1757,  mort  à 
le   i."mars  1828. 

Joseph  ROUSTAN,   officier  de  santé  ,   né   à   Marennes       9. 
le  10   mars  iyy6  ,   mort  à  le   9   mars 

1828. 

Jean-Honoré  MOURENCN  ,   capitaine  d'artiiierie ,   né  k      16. 
Saint-Tropez  le  21  septembre  1739,  mort  h 
le  I  6  mars  1828. 

Philippe-Marguerite  Brochos,  officier  de  santé,  né  à      i-. 
Royan  le  2  février  1775  j  mort  à 
le    1  7  mars   1  828. 

Jean  Lasn  avères,  officier  de  santé  de  première  classe,    ,  17. 
né  à  Ladevèse  le  28  février  1764,   mort  à 
]e  7  mars  i  H28. 

Pierre-Jacques  Arl AU D  ,  capitaine  d'artillerie  de  la  ma-       17. 
rine,  né  k  Barjols  le  7  septembre  1754»  n'-ort  k 
le  17  mars  1828. 


(   «74  ) 
îimats       Pierre  -  Louis  l'Hermite,  contre- amiral  ,  né  à  Dun- 
1828.  kerque  le  20  décembre  1761  ,  mort  h. 
le  21  mars   1828. 

ij.  Jean  Po^XET,  lieutenant  d'artillerie,  né  à  Lyon  le  3  i 
octobre    1753,  mort  à  ie  23  mars 

1828. 

,0^  François-Germain-Âubin  GiGAUX  DE  GrandprÉ,  né 
à  Saint-Marlin  (  î!e  de^Ré  )  le  2  novembre  1773,  mort 
à  le  30   mars  1828. 

51.  Pierre -Adrien  Marcellin  ,  ingénieur  ordinaire  des 
ponts  et  chaussées  de  première  classe  à  fa  Guiane  fran- 
çaise, né  k  Paris  (Seine)  le  3  février  1789,  mort  à  Caïenne 
le  3  I   mars  1  S 28. 

22  avril  Marc-Antoine  iioURDON  de  Vatry,  ancien  ministre 
de  ia  marine,  né  ^Saint-Maur  le  24  novembre  1761  ,  mort 
à  Paris  le  22  avril  1828. 

37-.         François -Louis- Nicolas   DuFOUR,   lieutenant  de  vais- 
seau, né  à  Monifarville  le  8  mai  1753,  '^''-^on  à 
le  27  avril  1828. 

29,         Etienne  Guichard,   caj^itaine   de   frégate,   né  à   Ro- 
chefort  le  5   décembie   1765  ,  mort   à 
le  2(j  avril   i  828. 

3'/'         Vincent-Claude  POLOTSY  ,  capitaine  de  vaisseau  ,  né  à 
Rochefort  le    22  avril  1756,  mort  à 
le  20)  avril    1  828. 

Siffrin    Cavet  de  Vero  ,  capitaine   de   frégate  hono- 
raire,  né  h  Carpentras  le   14  janvier  1766  ,  mort  à 
le  29  avril  1  828. 

12  mai       Laurent-Louis  Marie  AcHÉ,  lieutenant  de  vaisseau  j  nu 
à  Lorient  le  5  juillet    1768  ,   mort  à 
le  1  2  mai  1828. 


(  «75   ) 
Etienne  -  Maynoud  -  Hirefranc  L  A  v  E  A  u  x  ,    général    ,  2  mai 
de  division  ,  né  h  Digoin  îe  8  août  1751,  mort  à  tSzS. 

le    1 2  mai    1 828. 

François-Marie  le  Bihannic  de  Fromenil,  capitaine      iS. 
de  frégate  honoraire ,  né  à  ie  , 

mort  à  le    I  8  mai   1828. 

Jean-Jérôme-Stanislas  DE  Bruillac  lT.pinay,  capi-      zs- 
taine  de  frégate  honoraire,  né  h.  Piuvigner  le  3  mai  lyjô  y 
mort  à  le  25   mai  1828. 

François- Marie  Deveria  ,  chef  de  bureau,  né  h  Mont-  i.")uii, 
pcfliier  le  5  décembre   1770,    mori  à 
le    i/' juillet  1^28. 

Jacques -Marie  Marier  de  la  Gatinerie  ,  chef  du      ,j, 
génie  maritime,  né  à  PontaineI>Ieau  le   20  janvier  i74'^> 
mort  à  Paris  le   15  juillet    1828. 

Aproidise-Babylas  Chabert,  commis  de  marine  de  pre-      20. 
mière    classe    attaché    à   l'administration  de  Gorée  ,   né  h 
Maison-Aifort  (  Seine)  le   7  janvier  1778,  mort  à   l'hô- 
pital  militaire  de  Cadix,   en  revenant   en   France,  le  20 
juillet  1828. 

Joseph  Bougrier,  lieutenant  d'arîiîîerie  de  la  manne,      24; 
né  à  Toulon  le  i4  février  1769,    mort  à 
le  24.  juillet  I  828. 

Pierre    Michet,    second  pharmacien  en   chef,  né      ji. 
à  le  ,  mort 

à  le  25  Juillet   1  828. 

Pierre-Nicolas  Lakalle,  contre-amiral  honoraire,  né  à   j  a^ût 
Epreville  le  1/'  avril    1772,  mort  h 
le  5  août  1828. 


^o 


(   S7^  ) 
9  août        B.iptiste-AIexandre -Joseph -Prudent  Almâin,  capitaine 
1828,  de  vaisseau,  né  à  Rochefort  le  6  avril  ï7<53,  mort  à 
le  p  août  1^28. 

17.         Charles-Michel  LE  Thuillier,  iieutenant  de  vaisseau, 
né  à  Honfïeur  le  27  mars    1776  ,   mort  à 
le  17  août    1  828. 

Charîes-Louis-Gabriel  Brunet,  lieutenant  de  vaisseau, 
né  à  Rochefort  le  21  novembre  1768,  mort  à 
le  30  avril  i  828. 

30,  Félix-Étienne-Pascal  Cadot  ,  chirurgien  de  la  marine 
entretenu  de  troisième  ciasse  au  Sénégai  ,  né  à  Aytre 
(Charente  inférieure)  le  i. "'octobre  1  8  03,  mort  en  mer  abord 
du  navire  du comm.erce /// (7û^^//^  de  Nantes,  capitaine  Ca- 
naud,  en  revenant  en  France  par  congé,  le  30  août  1828. 

'sept.       Antoine-Barîhelemi  Rochefort  ,  sous-chefau  ministère 
de  la  marine,  né  à  Montpellier  le  i  5  janvier  1763  ,  mort  à 
Je  I .*■'  septembre  1828. 

,,.  Pierre  Marie-Alexis  de  Loz  de  CoËtcourant,  lieu- 
tenant de  vaisseau  ,  né  à  Plounevez-Moëdec  le  26  sep- 
tembre 17^1,  mort  h.  le  13  septembre  1828, 

16.  Laurent  GirAULT  ,  capitaine  d artillerie ,  né  à  Poirier 
le    1  i   décembre    175  >  ,  inort  à  le   16  sep- 

tembre 1828. 

Jean-Pierre  Famin  ,  ancien  secrétaire  général  du  ministère 
de  la  marine  ,  né  à  Paris  le  3  i  juillet  1758,  mort  à  Paris  le 
î  G  octobre  1828. 

Joseph  Collet,  contre-amiral,  né  à  l'île  Bourbon  le 
2f)  novembre  1768  ,  mort  à  Paris  le  20  octobre  1  828. 

FIN    DU    TOME   2    DE    LA    11/    I^ARTIE    DE     1828. 
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TABLE 

DES  MATIERES 

Contenues  dans  le  Tome  XIII  ( ce  Tome  en  forme  deux) 

des  A  ^  .^'A  LES  Al  A  RI  TIMES  ET  COLON  I  AIES, 

II  '  Partie ,  année  1828.  "    ""  "  ^    ''   ' 


NAVIGATION, 


Phares  et  FEUX  ....  . ,     -'^-     ■     " 

D'Oystrcham,  à  l'embouchure  de  VÔrne...    T.   i,    iSo. 

De  la  pointe  de  Grave,  à  l'embouchure  de  la  Gironde, 

T.   1.  ibid. 

De  Tendra,  à  l'embouchure  du  Dnieper. ..  .    T.   i.   207. 

De  Fontan ,  près  d'Odessa T.    i .    364, 

De  Vielsand ,  d'Ulte,  de  Paholautsk  et  de   Narjens 
(  avis  de  l'amirauté  russe) T.    1.    872. 

De  l'île  de  Flore  (Monte-Video) T.   i.    94S. 

De  Héla,  Neufahrwassêr  et  Eixhocft,  dans  la  Bal- 
tique    T.   I.   970. 

D]i  Pilier,  près  l'Ile  de  Noirmoutier ,  embouchure  de 
la  Loire T.  2.    827 . 

De  Vded'Yeu T.  2.    828. 

'  De  l'île  Planier,  dans  la  rade  de  Marseille.  .  .    T.   2.    ibid. 

Sur  le  nouveau  systlme  d'éclairage  des  phares  adepte 

en  France .  .  . T,   2.   320, 

Ann.  marit.  11/  Partie,  T.   2.    I  828.  /// 


(  848  ) 
Indication  de  quelques  lies  et  lianes  découverts  par 
des  baleiniers  ançfjais  à  l'E.  de  la  Nouvelle-Hollande. 

T.   I.   371. 

Da  NGER  découvert  h  l'extrémité  septentrionale  de 
l'Ecosse T.   I,  208. 

DÉCOUVERTE  de  nouveaux  bas-fonds  sur  la  cote  mé- 
ridionale d'Afrique T.  2.   381. 

Gisement  d'une  île  voisine  de  l'île  de  Pâques ,  et  non 
portée  sur  les  cartes T.    2.    382. 

Des   Rochers  de  Afaidcn  on  Hulin,  en  Irlande. 

T.  2.  745. 

VOYAGES  DE  DÉCOUVERTES.  —  EXPÉDITIONS 
LOINTAINES. 

Continu ATION  du  Voyage  autour  du  monde,  de  la 
corvette  du  Roi  l'Astrolabe,  commandée  par  Af.Du.- 
iiiont  d'UiviKe ,  capitaine  de  frégate, 

D'nprès  la  relation  du  capitaine  Dillon  ,  dont  il  a  eu 
connaissance  à  la  Terre  de  Van-Diemen,  il  part  d'Ho- 
bart-Town  pour  parcourir  de  nouveau  les  parages  oit  l'on 
■  "'  espère  trouver  des  traces  du  naufrage  de  la  Pérou?e.  — 
Ordre  à  AI.  Legoarant,  commandant  la  Baïonnaise,  de 
partir  de  la  côte  du  Pérou  et  de  traverser  le  grand  Océan 
pour  explorer  les  mêmes  "des  dans  le  même  but.  .    T.  2.    321.. 

Rapport  au  ministre  de  la  marine ,  par  AI.  d'Urville, 
sur  les  opérations  de  sa  corvette  depuis  son  départ  de  - 
•      Port  -  Jackson  le  ip  décembre  iSz6 ,  jusqu'à  son  arrivée 

à  Amboine  en  décembre  iSzy T.  2.    663 . 

Lettres  du  même  a  M.  V amiral  }\3\g?A^ ,  à  Paris, 
datées,  L'une  de  la  baie  des  lies  (Nouvelle-Zélande ); 
l'autre,  d'Hobart-Town  (  Tasmanie  ),  dans  laquelle  il 
donne  une  idée  de  l'étendue  et  de  l'intérêt  de  son  expédi- 
tion sous  le  rapport  des  sciences  et  des  découvertes,  T.   i.    209. 

364.  et  T.  2.    566. 


(  849  ) 
RÉCIT  de  la  nûvigûfion  du  capitaine  américain  Dilfon ,  ) 

sur  le  navire  anglais  la  Recherche,  du  ^  juin  au         , 
ip  décembre  iSiy,  pour  reconnaître  et  constater  dans 
quels  parages  a  naufragé  la  Pérouse.  —  Documens 
cjui  ne  laissent  plus  aucun  doute  sur  ce  point.  —  Pièces 
justificatives  encore  inédites T.   2.   567. 

Examen  du  voyage  vers  le  pôle  N.  entrepris  en  iSi-j 
par  le  capitaine  Parry.  —  Grandeur  de  l' entreprise. 
— Hardiesse  et  tahnt  dans  l'exécution,  —  Avantages 

CD 

qu  'en  retireront  la  géographie  et  les  sciences  naturelles , 
tant  par  les  découvertes  inopinées  que  l'on  a  faites , 
que  par  celles  qu'on  a  cherchées  sans  les  obtenir.  T.   2.     ^2, 

JuGEAiENS  divers  portés  en  Angleterre  et  en  Allemagne 

sur  les  voyages  au  pôle  N.  du  même  navigateur.  T.  1 .    359. 

Lettre  adressée,  en  iSiy,  à  A4.  Duperrey,  capitaine 
de  frégate ,  par  Af.  Jules  àQ'Q\osse\\\[e,  qui  parcourt 
les  mers  de  l'Inde  et  de  la  Chine,  sur  la  corvette  la 
Chevrette,  commandée  par  Al.  Fabré,  lieutenant  de  ; 

vaisseau.  —  Observations  sur  le  mairnétismc  terrestre, 
la  météorologie ,  la  géographie ,  la  navigation.  T.    1.   60  0. 

SÉJOUR  à  Calcutta.  —  Extrait  des  notes  d'un  jeune 
voyageur  frai  çais  ;  par  le  même T.   2.    io4» 

Lettre  du  même  au  rédacteur  des  Annales  niaritiiîies, 
contenant  des  dctails  curieux  sur  les  princij)ales  villes 
de  la  presqu'île  de  l'Inde,  l'empire  des  Birmans ,  la 
Nouvelle-Hollande  ,  &c T.   2,  726', 

AIÉaiOIRE  sur  les  opérations  géographiques  faites  dans 
la  campagne  de  la  corvette  de  Sa  Alajesté  la  Coquille, 
pendant  les  années  1S22,  1S2],  iSi^  et  182^,  par 
AI.  Duperrey,  capitaine  dçfrégate>  commandant  l'ex-    ' 

pédition -- T.    i ,    5  <^9  , 

lll^ 


(  850   ) 
Continuation  du  mémoire  sur  les  expéditions  de 
découvertes ,  et  les  progrès  de  In  géographie  pendant 
le  dix-huiticme  siècle  ;  par  M.  le  chevalier  de  Frémin- 
ville,  capitaine  de  frégate T.    i.        6. 

Fin  de  ce  mémoire T.   2.        5  , 

Relation  du  voyage  du  sieur  Bréon  ,  jardinier  bota- 
niste du  Roi  a  Bourbon ,  dans  l'intérieur  de  l'Yémen , 
pendant  l'année  182^ T.    1.833. 

Tour  du  monde  en  dix -neuf  mois  et  trei-^e  jours,  par 
un  bâtiment  du  commerce  du  royaume  des  Pays-Bas , 
du  jo  août  1S26  au  18  mai  1S2S T.    i .  737. 

Expédition  projetée  par  le  gouvernement  des  Etats- 
Unis  pour  explorer  les  mers  du  Sud T.   2..  115. 

Craintes  conçues  par  les  Anglais  d'être  prévenus  par 
les  Américains  et  les  Français  pour  une  expédition 
de  découvertes  dans  l'archipel  de  l'Inde.  ...    T.    i.   3  jp. 

Voyage  dans  F  Amérique  septentrionale,  ou  Description 
des  pays  arrosés  par  le  Adississipi,  l' Ohio,  le/TFissouri, 
et  autres  rivières  afjhientes,  par  le  général  Collor.  (Ar- 
ticle de  M.  Berihevin  ) T.    i.  6c)^. 

AIÈmoIR^E  sur  les  découvertes  des  Néderlandais  en 
Amérique  et  en  Australasie ,  dans  les  Indes  et  aux 
/f/vrJ" /'o//.'//rj-.  (  Annonce  analytique.  )...  .    T.   2.    \z6. 

Histoire  aénérnle  (Us  voyages ,  ou  nouvelle  collection 
de  voya^^es  par  mer  1 1  par  terre ,  mise  en  ordre  et  com- 
plétée,  jusqu'à  nos  jours ,  par  C.  A.  Walkenaer, 
membre  de  linstitut,  xom,  t  -  3.  (  Article  de  M.  Sueur 
Merlin.  ) T.    1 .  540. 

Lettre  de  M.  l'abbé  Dcsinazureb  sur  sa  navigation 
en  retour  de  son  derniir  voyage  à  la  7\rre  sainte,    ï.    i .    i  po. 


[   «51   ) 
Nouvelles   des  explorateurs  français  partis  pour 
l'Egypte  et  la  Nubie T.  2.  333. 

HYDROGRAPHIE. 

Instruction  nautique  sur  les  cotes  de  la  Gu'iane     - 

française,  rédigée,  d'après  les  ordres  du  ministre  de 

la  jnarine  et  des  colonies,  par  AL  Lanigue ,  lieutenant 

de  vaisseau  .  (  Cette  instruction  est  acconipacrnée  d'une 

carte  gravée  au  dépôt  de  la  marine.  ) T.    i .   233. 

Description  de  la  cote  occidentale  d'Afrique,  depuis 
le  cap  de  NaTj  jusqu  'au  cap  Roxo,  par  AL  le  Prédour, 
lieutenant  de  vaisseau T.    1 .  020. 

Instructions  nautiques  sur  le  port  de  Bombay  et 
ses  environs;  sur  les  il  s  Laque dives  et  Alaldives, 
et  sur  la  rivière  de  Calcutta  et  une  partie  de  la  côte 
du  Benffdle ,  tirées  et  traduites  de  l'ouvrao-e  anolais 

a  00 

^/'Horsburg  ,  par  /J/.  Nonay,  lieutenant  de  vaisseau , 
d'après  les  ordres  du  ministre T.   2.  385. 

Instructions  nautiques  et  remarques  sur  les  cour  ans 
du  détroit  de  Gibraltar,  par  Ign^imsXKeyner ,  pilote 
de  la  Qoelette  de  S.A'f.  B.  le  Pacifico,  charaé  de  la  cor- 
respondance  entre  Gibraltar  et  la  côte  de  Barbarie,  tra- 
duites  par  AL  de  la  Villéon  ,  lieutenant  de  vaisseau ,. 
et  suivies  d'une  notice  dans  laquelle  AL.  Daussy,  ingé- 
nieur hydrographe  du  dépôt  des  cartes  et  plans,  discute 
les  diverses  opinions  sur  le  passage  du  détroit.  T.    2.  733, 

Reconnaissance  des  côtes  de  la  Alartinique,  par 
Ad.  Aioniiier,  ingénieur  hydrographe  de  la  marine. 

T.   2.   585.. 

Reai arques  sur  l'archipel  N.  de  ALadagascar ,  par 
AL  Du\)eney  ,  capitaine  de  frég:te .  , T.  \  .  '■/c6. 


(852) 
Publication  d'ouvrages  hydrographiques  par  le  dépôt 
général  de  la  marine T.    i .  73^. 

éRÉSUME  des  travaux  hydrographiques  exécutés  depuis 
doiiTç  ans ,  dans  les  diverses  mers  du  globe,  par  ordre 
du  Roi.  —  Avantages  que  procure  aux  sciences  le 
dépôt  général  des  cartes  et  plans  de  la  marine. 
(  Extrait  de  l'analyse  des  travaux  de  l'Académie 
des  sciences,  pendant  l'année  1B27,  par  iM.  le 
baron  Fourier] T.    1.981» 

Lettre  de  M.  Stanislas  Baudin  ,  annonçant  la  publi- 
cation très -prochaine  d'une  traduction  du  Derrotero  de 
Tofino,  et  d'un  /Manuel  du  Pilote  de  la  méditer- 
ranée T.    1,754- 

/Manuel  du  Pilote  de  la  méditerranée ,  par  M.  L.  S. 

Baudin,  lieutenant  de  vaisseau T.   2.    302. 

Examen  de  cet  ouvrage.  —  Lettre  à  ce  sujet. .  .    T.  2.  773, 

et  775. 

Contrefaçon  du  Cours  d'observations  nautiques 
de  AI.  Ducom T  2  .    128. 

Position  des  iles  Attollon T.    1 .  692, 

Observations  sur  le  courant  qui  règne  entre  Ali  fax 
et  Bermiide T.   2.   i  i4? 

Envoi  à  Londres  du  résultat  des  travaux  hydrogra- 
phiques du  capitaine  C^anipden ,  dans  l' Archipel ,  et 
d'ur,e  partie  de  ceux  du  capitaine  King,  sur  la  côte 
orientale  de  l'Aniciique  septentrionale T.  i .    1016. 

AUSSION  hydrographique,  en  mai  182S ,  de  deux  bâti- 
mens  anglais  sur  les  côtes  d'Afrique  et  d'Amér'nque. 

T.    I.  ^^<). 


(  853   ) 


GRANDES  PÊCHES. 


HAPPORTcIu  comité  des  pêches  du  saumon  du  royaume- 
uni  de  la  Grande-Bretagne.  [  Annonce.  ) .  .  .  T.  i.   370. 

Sur  i'usage  des  lumières  ou  des  feux  dans  les  pêche- 
ries ,  par  Mac-CuIIoch T.  i .    559. 

PÈCHE  du  hareng  par  les  marins  du  Calvados.  —  Dif- 
férens  juridiques  entre  eux  et  les  Dieppois.  —  Arrêts 
de  la  cour  royale  de  Caen T.  i .  738. 

COMMERCE.  —  DOUANES  ÉTRANGÈRES. 

Du  conunerce  français  au  Chili  et  au  Pérou  en  1S26 , 
par  M.  Gourbeyre,  capitaine  de  frégate. 

N'  B.  Les  documens  nombreux  renfermés  dans  cet 
article  sont  du  plus  grand  intérêt  pour  nos  relations 
commerciales  en  tout  genre  avec   ces  contrées.  T.  i.        39. 

Renseigne/tiens  sur  les  frais  de  pilotage  à  acquitter 
par  les  bâtimens  de  guerre  dans  te  détroit  du  Sund. 
.  .  •  T.  I.   330. 

Tableaux  comparatifs  et  progessifs  du  conunerce  de 
la  Grande-Bretagne ,  depuis  l'année  1 6^ j  jusqu'il  182^. 

T.  I.   381. 

CONSTRUCTIONS  NAVALES,  ET  ARTS  QUI  LEUR 
SONT  RELATIFS. 

Sur  les  explosions  des  inachines  à  vapeur,  et  sur  les 
précautions  à  prendre  pour  les  prévenir  ;  par  A<î.  Ma- 
restier,  ingénieur  de  là  marine T.  1 .    998. 

Note  du  chef  de  service  des  travaux  ?naritimfs  du  port 
de  Luricnt ,  sur  le  rapport  de  la  commisiion  chargée 


(   854  ) 
de  comparer  la  poTj^olane  d'Italie  avec  celle  de  la 
Atarlïn'jque.  —  Tableaux  des  expériences  compara- 
tives deces  po^7^olanes  et  du  dînent  artificiel  fabriqué  à 
Lorient T.  2.      7^, 

Rapport  de  la  commission  charvée  d'examiner  les  bois 

o 

d' Afrique T.  2.    325. 

Projet  de  société  pour  la  plantation  de  vinot  mille 
hectares  de  bois  en  pins  de  Riga  et  mélc^es ,  par 
M.  Maffet  de  Chilly T.  2.   606. 

Al  o  Y  EN  de  préstrver  de  la  corrosion  le  cuivre  des  vais- 
seaux   T.  1 .    3 60. 

AtOYEN  d'empêcher  le  bois  de  pourrir,  par  AI.  Has- 

tings T.  1 .   4'^4« 

Observations  sur  les  pompes T.  i .   549. 

AIaci-iine  II  essayer  les  ccibhs  en  fr ,  par  AI.  de 

Montaignac.  .  , T.  i .    550. 

Sur  une  table  de  navire T.  ' .    ibid. 

Grue  de  Wright T.   i  .    554. 

Traité  de  statique  de  Monge T.  i  .     ibid. 

Propositions  mathémitiques  sur  Us  sciences  de  la 

marine T.  i  .    ibid. 

Appari-il  pour  la  marche  des  navirts.  —  ATachines 
pour  manœuvrer  les  canons.  —  Fusil  à  vapeur,  par 
Besetzny T.  i .    55  3, 

Nouveau  système  de  navigation  sous-marine ,  avec 
dis  bat'' aux  n  fonds  ouverts  à  volonté,  inventés  par 
Al.  Baudoin  des  Andeîys T.  1 .    555. 

Corde  de  coton T.  i .   ibid. 


(   855    ) 
Préparation  des  cordages ,  par  Dempfer ...  T.  i .   562. 

Ado  Y  EN  d'empêcher  les  navires  de  couler  bas .  .  .  T.  i .    iùid, 

ChanGEAIENS  introduits  dans  les  constructions  na- 
vales en  Angleterre T.  i .    370. 

Vaisseau  anglais  le  George  IV T.  i .   )6i. 

Clef  de  mâts  de  hune  perfectionnée T.  i.    p8o. 

Appareil  perfectionné  pour  faire  marcher  les  na- 
vires  T.  I .    iùid. 

Ad  an  U  EL  du  jeune  marin ,  ou  précis  pratique  sur  f  arri- 
mage,  l'installation ,  le  grément  et  la  manœuvre  d'une 
frégate  de  ^^  canons ,  par  AI.  Stanislas  Baudin  ,  lieU' 
nant  de  vaisseau T.  2.    587. 

Succès  de  l'emploi  des  feutres  pour  le  doublage  des  na- 
vires,  par  Ai.  Dobrée. , T.  2,   72(5. 

SCIENCES  ,  ARTS  ,  DÉCOUVERTES  ,  EXPLOITA- 
TIONS PARTICULIÈREMENT  UTILES  A  LA  MA- 
RINE ET  AUX  COLONIES. 

Expériences  sur  le  pendule,  par  Af.  le  capitaine 

Sabine , T.  i .  4)7* 

Sur  les  chronomètres  marins  de  Parkinson  et 
Frodsham T.  1 .    548. 

Appendice  h  la  méthode  du  calcul  des  longitudes  par 
les  distances  lunaires ,  par  Al.  Huen,  professeur  de 
l'école  royale  d'hydrographie ,  a  Rochefort . ...  T.  1 .   90p. 

AÎEMORIAL  de  l'artilleur  marin,  rédicré  suivant  l'ordre 
alphabétique  ^-is  matières,  publié  en  i S2S ,  par 
Jules  Michel,  capitaine  d'artillerie  de  marine.  (  Ar- 
ticle de  i\l.  Roche.  ) T.  2.      65. 


_         (   85"6  ) 
Fusées  a  la  Con grève  et  a  la  Parlby ,  employées  dans 
r Inde ,  , T.  1 .   3(Î2. 

Boulets  creux  à  percussion. .,....; T.  i .    ibid. 

A  RTI LLE RI E  à  vapcuT.  —  Canons  de  M,  Perkins 

T.  I.  437. 

Essai  de  navigation  au ga^,  sur  la  Tamise.  ...  T.  i.  459* 

AIo  YENS  de  préserver  les  vaisseaux  de  la  submer- 
sion   T.  I .  ^61, 

Perfectionnement  pour  mettre  en  sûreté  les  vais- 
seaux  T.  2.  (343  • 

Sur  la  mesure  de  la  force  appelée  cheval ,  par  A4.  Tré- 
gold T.  1 .  460. 

Perfectionnement  des  crocs  et  des  poulies  de 

capon ,  par  M.  J.  L.  Higgins T.  2.   782. 

Séance  générale  annuelle  de  la  Société  de  géographie      .   ., 
tenue  le  1^  décembre  iSzy  dans  une  des  salles  de    ;  , 
r  hôtel-de-ville.  —  Discours   de  A4,    le   comte    de 
Cliabrol,  ministre  de  la  marine ,  président  de  la  so- 
ciété   T.  1 .    152. 

Prix  annuel  pour  la  découvirtc  la  plus  importante  en 

géographie T.  i .   45  ^- 

AssEM  BLEE  générale  de  la  Société  de  géographie , 
le  2S  mars  iSiS ,  à  l' hôtel  -de -ville.  —  Compte 
rendu  de  ses  travaux  en  iSjy.  —  Renouvellement  de 
son  bureau T.  i .   903. 

iHuu V ELLE  méthode  de  blanchir  et  de  préparer  le  lin, 

pur  sir  B.  Einmetî ,  .  T.   i .    361 . 

J  Je  Al  01  RE  sur  la  prcpaiation  du  chanvre  au  moyen  du 
rorage,  par  yVI.  ISicuJas.  .«,>..,....,..=  T.  i .   56c. 


(  857  ) 
Application  d€  la  géologie  à  l'art  nautique . .  T.  i.  357. 

Globe  terrestre  dressé  d'après  les  dernières  observations 
astronomiques T.  2,   'JÇ)J. 

Le  parfait  capitaine,  ou  guide  du  navigateur,  par 
M.  Laget  de  Podio T.  i .  4^9* 

Sur  le  perfectionnement  de  la  marine ,  par  le  colonel 
Beaufroy T.  1 .    552. 

PHYSIQUE.  —  GÉOLOGIE.  —  HISTOIRE  NATU- 
RELLE. —  HYGIÈNE  NAVALE.  —  STATISTIQUE 
ET  HISTOIRE  COLONIALE.     ^ 

Des  moyens  de  mettre  en  valeur  les  terres  de  la  Cuiane , 
par  AI.  Zéni ,  sous-ingénieur  de  la  marine.  —  Nous  ap- 
pelons l'attention  publique ,  et  sur-tout  celle  des  capita- 
listes, sur  cet  excellent  article ,  où  rien  n'est  ?nis  au  ha- 
sard,  qui  donne  les  renseignemens  les  plus  exacts  et  les 
plus  justes  sur 

•  :  ".       Le  choix,  de  l'établissement  des  chantiers  ;  .   ,     -r 

Les  moyens  à  employer;  ^  ..'"'■.        '     > 

-    La  nature  des  produits  ; 

La  quantité  de  ces  produits  qu'on  peut  obtenir  avec  un 
,  personnel  donné  ; 

Le  prix  et  l'écoulement  des  produits T.  2.     344- 

Catalogue  général  des  plantes  cultivées  dans  les  colo- 
nies françaises,  imprimé  par  ordre  du  ministre. 

Catalogue  de  Pondïchéry T.  i.  i{o'à . 

Catalogue  du  Sénégal T.  i .  43  5- 

Suite  de  ce  catalogue T.  2.  793, 

Catalogue  de  la  colonie  de  Bourbon T.  i .  761. 

'''■'■  ■'    Suite  de  ce  catalogue.,  ,.,,.,.  =  .. T.  2.  784  = 


(  SjS   ) 
Instruction  sur  la  culture  du  nopal  et  l'éducation 
de  la  cochenille,  d'ajms  Ils  règles  les  plus  conve- 
nables à  nos  climats ,  par  AI.  Loze,  chirurgien  de  la 
marine T.  i .   Q7 1 . 

Progrès  des  cultures  dans  Vlnie T.  2.   811. 

Q^v ALITES,  propriétés  et  valeur  du  séné  cultivé  au 

Sénégal T.  1 .    365. 

Extrait  d'un  rapport  du  comité  consultatif  des  arts 
et  manufactures ,  concernant  diverses  espaces  d'huiles 
provenant  du  Sénégal T.  2.    383. 

Rapport  de  MM.  les  professeurs  et  administrateurs 
du  muséum  d'histoire  naturelle ,  relatifs  a  des  échan- 
tillons de  plantes  sèches  recueillis  en  iSiy  au  Sénégal, 
et  au  produit  de  l'arbre  à  beurre  de  galam  ...  T.  2.    590, 

Extrait  du  rapport  sur  le  prix  de  statistique  décerné 

par  l'académie  royale  des  sciences  pour  l'année  iSzy  , 

fait  par  M.  Coquebert  de  Montbret,  au  nom  d'une 

commission  dont  il   était  membre  avec  MM.  Fou- 

rier,  Dupin,  Andréossy  et  Lacroix T.  2.    ^74. 

K  APPORT  fait  h  la  commission  de  statistique  coloniale 

T.  I.  744. 

Rapport   de  cette  commission   a  l'Académie   des 

sciences T.  2.   74-» 

Prix  de  statistique  décerné  par  V Académie  royale  des 
sciences ,  en  juin  1S2S ,  à  AI.  Thomas,  ancien  admi- 
nistrateur de  la  marine T,  2.    128.    301. 

RENSEiGNEMENSstatistiqu'S  sur  les  pays  de  la  Haute 
et  Basse  Cumbii ,  par  AL  Ltpritur,  pharmacien  de 
lu  marine T.   1 .   4^5- 

AJE/UOIRE  relatif  au  service  des  colonies.  ,  .  .  .  T.  i.    567. 


(  859  ) 
Extrait  d'un  rapport  du  directeur  gênerai  de  l'inté- 
rieur de  l'île  Bourbon ,  sur  la  situation  de  l'adminis- 
tration de  cette  colonie , ,  .  T.  2.    380. 

Situation  prosp}re  des  colonies  de  la  Alartinique,  de 

la  Guadeloupe  et  de  l'île  Bourbon. ...  T.  2.  505  et   319, 

Rapport  fait  à  l'Académie  des  sciences  par  A4  M  Du- 
méril  et  Cuvier,  sur  les  manuscrits  et  les  dessins 
en  voyés  du  Port-Jackson  par  M  Ai.  Quoy  ^^  G  n  i  ma  rd, 
médecins  de  la  marine  et  naturalistes  embarqués  sur 
i'AstroIabe T.  i .    387. 

De  la  gastro-entéro-céphalite  et  de  la  fûvre  jaune ,  ou 
examen  comparatif  des  deux  maladies  qui  ont  régné 
pendant  le  second  semestre  de  1 S 26 parmi  les  troupes 
en  garnison  a  la  Basse-Terre ,  dans  l'île  de  la  Guade- 
loupe,  par  Ai,  le  docteur  Vatable,  médecin  du  Roi. 

Observations  sur  les  tempéramens  et  les  constitu- 
tions qui  résistent  le  mieux  aux  chaleurs  de  la  Tone 
torride T.  2.      cjo. 

In  STRU  CT I  ON  pour  la  conservation  des  sangsues  à 
bord  des  bâtimens  du  Roi ,  avec  une  planche  litho^ra- 
phiée T.  i .   758, 

P RO  CEDES  divers  pour  la  conservation  des  sanct- 
sues T.  1 ,  rj6o. 

Deux  mots  sur  la  médecine  en  Espagne,  par  Af.  The- 
venot  D.  M.  P. ,  chirurgien  de  la  marine  de  ^.' 
classe  au  port  de  Rochefort T.  i .    121. 

Emploi  du  sable  de  mer  coTnme  engrais T.  1 .   062. 

Cours  de  ^oologie  à  l'athénée  royal,  par  A4.  Blain- 
ville.  —  Services  rendus  à  l'histoire  naturelle  par  les 
officiers  de  santé  de  la  marine ,  dans  les  voy acres  de 
circumnavigation.  (^Article  de  A4.  J.  Trudin.)  T.  1.    142. 


{  S6o  ) 
Nouvelle  carte  des  Etats-Unis  du  Canada,  de  Ncw- 

Brunswick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse T.  i .  i  o  i  ^ . 

Petit  manuel  forestier.  —  Petit  manuel  des  gardes 
forestiers  ,  par  Ai.  Herbin  de  Haie.  (  Article  de 
Ai.  Sueur-Merlin.  ) T.  i .    138, 

Traite  sur  les  forêts  vierges  de  la  Guiam  française , 
par  A'}.  Noyer ,  ancien  député  de  Cdienne.  (  Annonce 
analytique  ) T.  i .    137. 

Atlas  maritime  d'Amérique ,  publié  par  Ai.  Cortès, 
ancien  capitaine  de  vaisseau  au  service  d'Espagne. 
(  Annonce  analytique.  ) T.  i .    374. 

AIanuel  de  l'amateur  d'huîtres  y  contenant  une  notice 
sur  la  pêche ,  le  parcage ,  le  commerce  de  ce  mollusque. 
—  Avantages  que  la  marine  retire  de  cette  pêche ,  par 
Ai.  Lair T.  i.  953, 

Lettre  sur  l'existence  des  serpens  de  mer T.  i.   871. 

Nou  VEA  UX  témoignages  sur  le  serpent  de  mer .  .  T.  1 .    5  66. 

LÉGISLATION.  —  ADMINISTRATION. 

Budget  de  1829. 

Extrait  du  rapport  présenté  au  Roi  par  Ai.  le  baron 
Hyde  de  Neuville  ,  ministre  de  la  marine  et  des  colo- 
nies ,  sur  le  budget  de  son  département  pour  l'année 
1S2C) '1'.  1 .    1  ^9' 

Discussion  du  budget  de  la  marine  et  des  colonies 
dans  la  Chambre  des  Pairs  et  dans  la  Chambre  des 
Députés ,  pour  l'année  I  S2(). 

CH\MDRE    DES    DÉPUTES.  .       •     ' 

Extrait  du  riijyort  de  la  commission  du  budget  de  la 
Chambre  de  Députés i  )  3 


{  8()i   ) 

Discours  du  ministre  sur  l'ensemble  du  budget  de  la 
marine  et  des  colonies   i  (5  c. 

De  AI.  Labbey  Je  Pompières 1H30 

De  AT.  Charles  Dupin 107, 

De  AI.  Eusèbe  Salverte  sur  les  colonies 216. 

Réponse  de  AI.  de  Saint-Hilaire ,  conunissaire  du  Roi 
à  AI.  de  Salverte 21g. 

Discours  de  AI.  Dumoncel ,  sur  Clurbourg 223. 

De  M..  Guilhem  sur  l'ensemble 224. 

De  AI.  Sébastian!  sur  les  colonies 236. 

Réponse  du  ministre  à  AI,  le  général  Sébastiani -43- 

Discours  de  AI.  Viennet  sur  l'artillerie -47- 

Réponse  du  général  Sébastiani  à  AI.  Vienntt.T.    i  .  258. 

Discours  de  AI.  Tupinier,  commissaire  du  Roi,  sur  les 
forges  de  la  Chaussade -259. 

De  AI.  de  Ley  val  sur  la  Chaussade  et  Indret 265. 

De  Al.  Sébastiani ,  qui  combat  les  discours  précédens.     268. 

De  AI.  Charles  Dupin  en  faveur  de  la  Chaussade  et 
d' Indret 270. 

Discours  de  AI.  Tupinier,  commissaire  du  Roi,  sur  la 
manufacture  de  machines  éi  vapeur  d' Indret -73' 

Résumé  de  la  Chambre  des  Députés  sur  le  budget  du 
ministère  de  la  marine  et  des  colonies 281. 

CHAMBRE  DES   PAIRS. 

.  ''\ 

Extrait  du  rapport  de  la  commission  du  budget  de  la 
Chambre  des  Pairs 282, 

Opinion  de  Al.  le  comte  vice-amiral  Truguet  sur  l'en- 
semble du  budget 287. 

Observations  du  rédacteur  des  Annales  maritimes 
sur  le  discours  de  Af.  Labijey  de  Pompière  rela- 
tïvanmt  à  la  loi  des  comptes 2^6,. 


f    8^2    ) 

LÉGISLATION  m'ilîtûire  [^.'  article)  :  de  la  vente  ou 

distraction  d'effets  militaires T,  i .    5  i  ■/, 

Sur  l'ordonnance  du  2^  janvier  1S2S ,  par  M.  Laboria, 

capitaine  d'artillerie  de  marine T.  i.  907, 

Projet  d'un  nouveau  mode  de  recrutement  des  matelots 

de  la  marine  royale,  par  M.  CoIIoinbel T.  i .    398. 

COUP-DCEIL  sur  la  situation  actuelle  du  département 
de  la  marine  (  /•"'  mars  1S2S  ),  par  le  capitaine 
Alphonse  de  Moges,  de  la  marine  royale  .  .  T.  1 .   900. 

Considérations  sur  l'état-major  de  l'armée  de  mer, 
par  le  même T.  2.    593. 

De  l'influence  de  l'étude  des  sciences  sur  les  hommes  de 
cfuerre  et  sur  l'art  militaire  en  général ,  par  le  capitaine  ■ 
d'artillerie  Roche  ,  professeur  de  mathématiques ,  de 
physique  et  de  chimie  à  l'école  royale  d'artillerie  de 
marine,  a  Toulon T.  1 .    103. 

De  l'influence  réciproque  de  l'instruction  et  de  l'esprit  de 
corps  che-^  les  offciers  dans  les  différentes  armes,  par 
le  même T.  i .    528. 

De  l'utilité  que  l'artillerie  de  la  marine  pourrait  retirer 
de  l'expédition  de  la  Alorée ,par  M.  Roche.  .  T.  2.   ^5  8, 

Observations  sur  les  votes  de  quarante -un  conseils  -■ 

généraux  des  départemens ,  concernant  la  déportation  '\ 

des  forçats  libérés ,  par  M.   le   marquis   de   Mar-  * 

bois T.  1 .  I  70. 

V(EUX  exprimés  en  1S2J  et  i  S  20"  parles  conseils  géné- 
raux de  département  sur  les  différentes  parties  du  ser- 
vice public  qui  les  mettent  en  rapport  avec  l' administra- 
tion et  le  régime  de  la  marine  et  des  colonies ,  .  .  T'.  i .    158. 


f  863  ]    ^ 
Dans  les  attributions  de  (jiicl  minïstl're ,  affaires  étran- 
gères, marine  et  colonies,  commerce  et  manufac- 
tures, les  consulats  doïvent-ils  être  placés  l .  .  .  T.  i.   721. 

SÉJOUR  au  bagne  de  Toulon,  du  S  au  i^  décembre  iSij. 
—  Administration.  — Régime  intérieur  du  bagne,  — 
Travaux  des  forçats.  (Extrait  du  Journal  des  pri- 
sons. ) T.  1 .  744. 

Service  de  l'administration  des  vaisseaux  du  Roi , 
ou  recueil  de  lois ,  ordonnances  et  instructions  qui  ré- 
gissent les  différentes  parties  de  la  comptabilité  à  bord 
des  vaisseaux  du  Roi,  et  rcglent  r exercice  de  la  jus- 
tice a  bord,  par  un  administrateur  en  chef[  Aï.  Sanson  ) . 
T.  I 


7P' 


Note  de  M.  Offret ,  commissaire  des  classes ,  pour 
la  cour  de  cassation  ;  plaidoyer  de  AT,  Odifon- 
Barot,  et  rapport  de  AT.  le  baron  Mourre ,  l'an 
avocat ,  l'autre  procureur  général  près  cette  cour 
suprême ,  tendant  a  faire  résoudre  les  trois  questions 
suivantes  : 

/."  L'ordonnance  du  jr  octobre  17S4.  est-elle  encore 
en  vigueur  dans  la  partie  qui  concerne  la  police  des 
marins  classés/  (  Résolu  affirmativement.  } 

2,'     Les  ccmmissaires  des  classes  ont-ils  encore  au- 
Jourd  'hui  le  droit  de  surveiller  et  de  punir  ces  marins  F 
(  Résolu  affirmativement.  ) 

^.°  La  détention  momentanée  d'un  marin  classé, 
ordonnée  par  un  sous-commissaire  des  classes  de  la 
marine ,  ne  peut-elle  être  jugée  que  par  les  tribunaux  ma- 
ritimes !  (  Résolu  affirmativement.  ) 

Koyc^,  pages  994,  1015  et  1018  de  la  première 
partie  des  Annales  maritimes  de  1828,  Lois  et  ordon- 
nances, 

Ann.  marit,  \\.'  Partie,  T.  2,  I  828.  mmm 


(  8^  ) 

NOTICES  NÉCROLOGIQUES. 

Sur  la  vie ,  les  services  et  les  travaux  de  MM, 

"     L'Hermitte,  contre-amiral T.  i.     736, 

Bourdon  de  Vatry,  ancien  ministre  de  la  marine. 

T.  I.     738. 

Villeneuve,  vice-amiral.  [Par  M.  Henneqiiin.).  T.  2.       93. 

Gillot  de  l'Etang,  avocat  général  -près  la  cour  royale 
de  V de  de  Bourbon T.  i.     693. 

Collet ,  contre-amiral.  (  Par  M.  Parisot.  ) ....  T.  2.     719. 

^\'=,%oï\, enseigne  de  vaisseau.  —  Ses  funérailles.  —  Hon- 
neurs rendus  à  sa  mémoire.  —  Discours  -prononcé  dans 
les  deux  Chambres  par  le  ministre  de  la  marine  pour  ob- 
tenir une  loi  qui  accorde  à  M ."'  Bisson  une  pension  de 
h^OQ francs T.  i.  317,  396  et     729. 

Supplément  au  Nécrologe  des  fonctionnaires  et  offi- 
ciers de  la  marine  et  des  colonies  pour  l'année  182^. 

T.  2.    rj^rj^ 

NÈCROLOGE  de  l'année  1S2J T.  2 .  801. 

Idem  de  l'année  1826 T.  2  .  8  1 5 . 

Idem  de  l'année  i82y T.  2  .  8  29  . 

Idem  de  l'année  1828 T.  2 .  84 1  . 

LITTÉRATURE  NAVALE. 

Le  Corsaire  rouge  y  roman  américain;  par  James 
Fenimore  Cooper T.  i .  4<^3  . 

Une  soirée  chei  les  Otditiens  ;par  M.  Lesson.  T.  i .  470 . 

Chant  des  Grecs  sur  la  victoire  de  Navarin. .  T.  i  .  510. 


{  865   ) 
KÉledOR  ,  histoire  africaine ,  recueillie  et  publiée  par  ^       '. 
AI.  le  baron  Roger  ,  ex-commandant  et  administra' 
teur  du  Sénégal.  (  Article  de  AI.  Joniard.  ) .  .  T.  i.  873  . 

Rites  funèbres  des  Indiens  du   bord  du   Rio  Negro. 

(  Article  de  M.  de  la  Roquette.  ) T.  i .  969  .• 

Continuation  des  sacrifces  humains  dans  l'Inde. 
(  Article  de  AI.  Sueur-Merlin.  ) T.  1 .  967 . 

De  l'infuence  de  la  connaissance  du  sanscrit  sur  l'étude 
des  langues  européennes  ;  par  M.  EichofT.  (  Annonce 
analytique.  ) T.  2.  127. 

Dictionnaire  français-wolof  &c.,  grammaire  wa- 
lofe  ,  ou  méthode  pour  étudier  la  langue  des  noirs 
d'Afrique;  par  M.  Dard.  {Article  de  M.  Abel-Ré- 
musat.  ) T.  i .  88^v: 

Discours  prononcé  par  AI.  Konnefoux,  gouverneur 
par  intérim  du  collège  royal  de  marine ,  à  Angoulême, 
à  la  rentrée  des  classes  en  1S2S T.  2.  800»: 

Notice  sur  un  vieux  livre  militaire  ;  par  AI.  Laboria . 

T.  2.757^ 

-     ,  -  .  t 

ÉViiNEMENS,  RÉCITS,  FAITS  HISTORIQUES  QUI 
APPARTIENNENT  OU  QUI  SE  RATTACHENT  A 
LA  MARINE  ET  AUX  COLONIES. 

AIouvemens  des  bâtimens  du  Roi  : 

En  octobre  y  novejnbre  et  décembre  iSzy T.  i.  374  • 

En  février,  mars,  avril  et  mai  1S28 T.  i.   989, 

En  juillet ,  août  et  septembre  iSzB T.  2.    712. 

Suite  de  la  guerre  maritime  contre  Alger T.  i .  73:5 . 


(  866  ) 
Suite  de  la  guerre  maritime  contre  Alger T.  i .  ^49  • 

Suite  de  la.  guerre  maritime  contre  A^ger;  prise  et  des- 
truction de  quatre  corsa  in  s T.  2.  65  5  . 

Histoire  des  guerres  maritimes  de?  diverses  puissances 
contre  Alger,  depuis  l'année  168.^  jusqu'en  iSij.. 
■    ..■-   ...;■. ...-r.;  T.   ..     26. 

ESQUISSE  de  l'état  d'Alger,  considéré  sous  les  rapports 
politiques ,  historiques  et  clvi 's ,  faisant  sults  a  un  ar- 
ticle aéja  publié  Citte  année T.  2.  1  op . 

Combat  naval  de  Navarin  {2/  Article,  contenant  tous 
les  documens  relatifs  à  cette  a-faire  ;  accompagné  d'un 
j)lan  gravé  et  colorié.  ) T.  i .  4-7  J  - 

Relation  du  combat  particulier  de  l'Armide,  frégate 
de  ^-^  canons,  commandée  par  Aï.  Hugon,  capitaine 
de  vaisseau,  à  l'affaire  de  Navarin  ;  par  un  officier  de 
l'Armide  . T.  2.  3  3  3  . 

Extrait  du  discours  de  M.  Ch  Dupin  ,  ^  /^  chambre 
des  députés ,  sur  le  combat  de  Navarin T.  1.508. 

Évacuation  de  la  Aforée,  extrait  d'une  dépêche  da- 
tée de  Patras ,  le  if  novembre  1828 ,  de  JVI.  le  vlce- 
amlral  de  Rigny,  commandant  en  chef  li'S  Jorces  na- 
vales françaises  dans  les  mers  du  Levant,  à  S.  Exe.  le 
?nlnlstre  de  la  marine  et  des  colonies T.  2,  778  . 

Naufrage  sur  la  cote  d'Afrique ,  du  navire  du  com~ 
merce français  l'Olympe,  dont  i équipage  et  les  passa- 
girs  ont  été  recueillis  par  un  navire  espagnol .  .T.  1 .  727. 

Navire  français  la  Physicienne,  sauvé  par  A4.  Hage- 
rup ,  capitaine  de  vaisseau  de  la  marine  danoise.  — 
Récompense  accordée  par  le  Roi T.  1.728, 


f   8^7  ) 
Tra  ITS  de  courû^e  et  de  dévouement  des  marins  français. 
—  Rccompenscs  accordées  à  ce  sujet ,  au  nom  du  Roi , 
par  le  ministre  de  la  marine T.  2  .  815. 

Rencontre  en  mer  d'un  navire  entièrement  démât?  et 
n'ayant  personne  à  tord T.  i.pio. 

Rencontre  en  mer  d'un  navire  abandonné.  .  .  T.  2.  773  . 

EvÉnemens  de  mer ,  dans  le  golfe  de  Gascogne,  en 
février  1S2S. T.  \.^6\  . 

Relation  des  événemens  survenus  au  brig  le  Landais , 
de  Bordeaux,  capitaine  Niaugens,  dans  sa  traversée 
de  la  Guadeloupe  en  France T.  2.  8  1  2 , 

BÂTIMENT  de  commerce  français  sauvé  par  un  navire 

danois.  —  Bâtiment  de  commerce  anglais  sauvé  par  - 

des  n  iVires  français    T.  1 .  1  86  et  205  .'^ 

Belle  conduite  de  l'équipage  de  la  frégate  du  Roi  la     ' 
Constance,  commandée  par  Ad.  Lenormant  de  Ker- 
grist,  dans  l'incendie  de  Palma T.  i.  9  i  8  . 

Tremblement  de  terre  à  la  Martinique,  le  j-o  no- 
vembre 1S2-/ T.  1 .  370 . 

Incendie  de  la  Havane ,  le  11  février  1S2S ;  secours  ^^ 
donnés  par  l'équipage  de  la  frégate  du  Roi  la  Jeanne  .-^ 
d'Arc,  commandée  par  AI.  Dupotet ,  capitaine  de  ,,;, 
vaisseau T.  1.725, 

A4oRT  de  l'inseicrne  de  vaisseau  Bisson. —  Dévouement 
du  pilote  Trémintin T.  1 .  20 1  . 

AiORT  du  jeune  Aiingo-Park,  fils  du  célèbre  voyageur . 

T.  2.  I  22  . 

AiORT  en  France  da  général  anglais  William  Congreve . 

T.  1.948. 


(  868  ) 

AI  EU  RT  RE  en  Afrique  des  officiers  anglais  Laing  et 
Clapperton.  (  Communication  faite  à  la  société  de  géo- 
grdphie  par  Al.  Barbie  du  Bocage.  ) T.  1.057. 

Assassinat,  à  la  Vera-Crui,  de  M.  Louis  Choris, 
peintre  naturaliste,  membre  de  la  société  de  géographie, 
auteur  d'un  Voyage  pittoresque  autour  du  monde. T.  1.  c)66. 

Histoire  de  l'Ecole  polytechnique,  par  AI.  de  Fourcy. 

T.  2.  64i. 

SÉJOUR  de  S.  A.  R.  Aîadame  Duchesse  DE  Berry  à 

Lorienty  Rochefort  et  Bdionne T.   2.  306, 

313,  316. 

Visite  du  ministre  de  la  marine,  au  pvt  de  Cherbourg, 
en  septembre  1828 T.   2.   383. 

Visite  de  S.  Al.  V Empereur  du  Brésil  à  bord  du  vais- 
Siau  de  S.  Ad.  T.  C.  le  Jean-Bart,  le  g  septembre 
182S T.  2.  8o(>. 

Arrivée  à  la  Alana,  et  dans  le  port  hollandais  de 
Surinam,  de  Al.  Gerbidon ,  sous-directeur  des  colo- 
nies au  ministère  de  la  marine ,  en  tournée  dans  nos 
possessions  coloniales  d'occident T.    i.  970. 

AIusÉe  naval  établi  dans  le  palais  du  Louvre ,  et 
portant  le  nom  de  Musée  Dauphin T.    1.   i()8. 

Sur  l'établissement  de  ce  musée T.  i.  394- 

Observatoire  établi  récemment  à  Sainte-Hélène. 

..'     ■■    ..         .  T.   I.  y^^y. 

Bouteille  trouvée  sur  la  côte  de  l'Ile  d'Yeu.   T.   1.  558. 


(  ^h  ) 

Bol/teilles  trouvées  en  mer,  sur  les  cvtcs  de  France, 
penduTit  le  mois  d'avril  1S2S T.    1 .  697.    743. 

V(E[J  exprimé  par  le  conseil  municipal  de  la  ville  de 
Cherbourg,  pour  que  le  Roi  veuille  bien,  en  iS2(), 
honorer  de  sa  présence  l'ouverture  du  bassin  de  ce 
port T.  2.  82^. 

MARINE  ET  COLONIES  ÉTRANGÈRES. 

Extrait  du  budget  de  la  marine  de  la  Grande-Bre- 
tagne pour  l'année  iSij.  (  Extrait  du  naval  and  miîi- 
tary  Magazine.  ) T.  i .    151, 

AI  A  RI  NE   marchande ,  industrie  et  commerce  de  la  • 

Grande-Bretagne ,  pendant  les  années  1S2J,  i  S 26  et 
182J T.  1 .  952. 

Forces  navales  des  puissances  du  continent  de  l'Eu- 
rope,  comparées  a  celles  de  la  Grande-Bretagne. 
(  Extrait  du  Monthly  Review,  i  827.  ) T.  i .  193. 

Et  A  T  comparatif  des  officiers  de  la  marine  britannique 
au  if  janvier  iyp2,  iSiy  et  1 82-/ T.  2.  ^44  • 

Extrait  du  rapport  de  la  commission  chargée  d'exa- 
miner la  situation  de  la  colonie  de  Sierra- Leone.  T.  2.  123.^ 

Nouvelle  colonie  anglaise  au  Nord  de  la  Nouvelle- 

o 

Hollande T.  i .  7 37 , 

Marine  des  Etats-Unis  envisagée  sous  les  divers  rap- 
ports de  la  politique,  de  l'administration,  des  construc- 
tions et  de  la  navigation,  (  Extrait  du  Quarterly 
Review.) T.  1 .  708  . 


(  870  ) 
Sur  diverses  modifications  proposées  par  le  secrétaire  de 
la  marine  des  Etats-Unis  dans  le  recrutement  des  équi- 
pages de  cette  marine  ;  par  AI.  Parisot,  officier  de  la 
marine T.  2.  620, 

Colonies  américaines  en  Afrique T.  i .  728  , 

Sur  la  compagnie  commerciale  russo-américaine . .  T,  i .  565 

AfouvEMENS  des  ports  des  Pays  Bas.  —  Aiouvcmens 
des  ports  de  Russie.  —  Télégraphie  nautique  de  jour 
et  de  nuit T.  1 .  5  ^8  . 

Forces  navales  du  Brésil ,  en  182S T.  2.  38^  . 

Marine  turque.  —  Son  administration T.  1.512. 

Projet  de  AI.  Drovetti,  consul  mènerai  de  France  en 
Egypte ,  sur  la  civilisation  intérieure  de  l' Afrique. 

T.  I. i\6. 

Quelques  notices  sur  divers  points  de  la  Alorée,  et 
quelques-uns  de  l'Archipel  grec  ,  recueillies  par  un 
officier  de  la  marine  pendant  la  station  qu'il  a  faite 
dans  ce^ parages  en  iSiy T.  2.   646. 

Droit  d'établir  un  canal  dans  l'isthme  de  Panama. 

T.  ..   5'^3. 


FIN    DE    LA    TABLE    DES    MATIÈRES    DE    1828. 
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